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The European transport infrastructure is very important for the economic growth, work mobility 
and the European Community competitiveness. Therefore, it is vital to provide the maximum 
efficiency in its supply and use. To achieve this goal it will depend on, among other things, the 
way of charging the costs to the costumers due to the use of the infrastructure. This is why the 
efficiency of each mode of transportation is so important.  
 
During last decades, congestion of the most usage routes (the road and the air ones), in 
addition of the environmental impact because of transport usage growing, has caused the 
research of alternatives which provide a fairer modal sharing. Considering the competition 
policy among modes of transportation, railway suffered a deep transformation in Europe to try to 
give an enough boost to it. After the vertical disintegration of this mode, the Executive Order 
2001/14/EC established that railway operators had to pay a tax to the infrastructure’s manager 
due to its use. Thus, it was trying to harmonize the costs that had to be paid by operators in 
each transport mode, improving the competitiveness among them. 
 
For that reason, the aim of this thesis was to analyse the current tariff systems, both air and 
railway modes. After the carried analysis out, it has observed that the current railway tariffs 
schemes are very heterogeneous, because the amount of parameters used by the different 
administrators vary a lot among them when it comes to define these schemes (also, the amount 
of variables that take part in each of these parameters). 
 
On the other hand, this study has shown that the present airport tariffs are more homogeneous 
than the railway ones. The reason is the fact that this sector always applies the same principles 
(services rendered by the air companies). Still, it is necessary to point out the existence of some 
weaknesses regarding its transparency when it comes to fix the tax values. This fact sometimes 
can distort the reality and to produce an abuse of the airports due to their dominant position, 
affecting the operational costs of some air companies. 
 
Related to the efficiency of the infrastructure use, it has seen that the ones of the air companies 
are higher than the railway ones (the costs of the former are 2/3 of the latter ones). In addition, 
in two assessed routes (Madrid – Sevilla and Paris – Lyon) it has observed that the tools of two 
studied railway operators represented a 33% and a 41% of the fares, while the air operator that 
was assessed just meant 20% of the fares  
 
Finally, it is possible to conclude that, through the quantitative analysis carried out in this thesis, 
the railway mode, due to its higher percentage of the taxes (tolls) respect to the air one, when it 
comes to decrease the price of their fares through diminishing other operational expenses, its 
buffer is smaller than the air one. This fact allows us to see the importance of tolls as a tool 
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L’infraestructura de transport europea és de gran importància pel creixement econòmic, la 
mobilitat laboral i la competitivitat de la Comunitat Europea. Per tant, resulta vital donar el 
màxim d’eficiència a la seva oferta i utilització. La realització d’aquest objectiu depèn, entre 
altres coses, de la forma de facturar als usuaris els costos  per la utilització de l’infraestructura. 
D’aquí esdevé la reflexió sobre l’eficiència de cada mode de transport. 
 
En les últimes dècades la congestió de les vies de transport més utilitzades, com són la 
carretera i l’espai aeri, a més de la consideració de l’impacte mediambiental resultat sobretot 
del creixement en l’ús del transport, va provocar la recerca d’alternatives per aconseguir un 
repartiment modal més equitatiu entre modes. Fonamentant-se en una política de competència 
entre transports es va dur a terme a Europa una transformació del ferrocarril per tal de donar-li 
un impuls suficient. Amb la desintegració vertical d’aquest sector, la Directiva 2001/14/EC va 
establir que els operadors ferroviaris tenien que pagar a l’administrador de l’infraestructura un 
cànon per l’ús de l’infraestructura ferroviària. D’aquesta manera s’intentava harmonitzar els 
costos que han de pagar els diferents operadors en cada mode de transport millorant així la 
competitivitat entre ells. 
 
Per tant, l’objectiu d’aquesta tesina era observar com estan estructurats avui dia els diferents   
sistemes tarifaris tant pel mode aeri com pel ferroviari. Després de l’anàlisi realitzada s’ha vist 
que els esquemes tarifaris d’infraestructura ferroviària actuals mostren una important 
heterogeneïtat, degut a l’existència d’unes diferències importants en el nombre de paràmetres 
utilitzats pels administradors d’infraestructura per definir els esquemes existents, a més de la 
quantitat de variables que intervenen en cadascun d’aquests paràmetres. 
 
D’altra banda, també s’ha pogut observar que els actuals sistemes tarifaris aeroportuaris 
presenten un grau comparativament més alt d’homogeneïtat. Això és degut a l’aplicació d’uns 
mateixos principis basats en els serveis prestats a les companyies aèries. Tot i això, també cal 
destacar l’existència d’algunes debilitats referents a la transparència a l’hora de fixar el valor de 
les taxes. Aquest fet pot conduir, a vegades, a situacions de distorsió de la competència i abús 
de posició dominant per part dels aeroports, repercutint en els costos operacionals d’algunes 
companyies aèries. 
 
Pel que fa a l’eficiència en l’ús d’infraestructura s’ha pogut comprovar que és molt més gran per 
a les companyies aèries sent de l’ordre de 2/3 del costos de les companyies ferroviàries. A 
més, s’observa un desavantatge per al ferrocarril en la política de cobrament de peatges, ja que 
proporcionalment als ingressos per cobrament de bitllets, el peatge pagat pels operadors 
ferroviaris en dues relacions estudiades (Madrid – Sevilla i Paris-Lyon) és d’un 33% dels 
ingressos per a la primera i d’un 41% per a la segona, mentre que per a l’operador aeri només 
suposa en el segon cas un 20% dels ingressos per cobrament de bitllets. 
 
Finalment, s’ha pogut concloure, mitjançant l’anàlisi quantitativa, que el ferrocarril al tenir un 
major percentatge del peatge sobre els ingressos per recaptació de bitllets que l’avió, té menor 
marge a l’hora de disminuir preus dels bitllets a través de la reducció d’altres despeses 
d’operació. A la vegada, això permet adonar-nos de la utilitat del peatge per ús d’infraestructura 
com a una eina a l’hora de regular la competitivitat entre modes.  
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1 CAPÍTOL 1:  Introducció, Objectius i Metodologia     
 
La necessitat de mobilitat és cada cop més creixent en el ritme de vida que 
s’està adoptant en la societat actual. La configuració que en les últimes 
dècades han adquirit les relacions comercials, polítiques, socials i econòmiques 
fa que la mobilitat i, per tant, el transport, siguin una peça clau en totes les 
activitats que avui en dia es duen a terme.  
 
El nivell d’utilització de cada mode de transport depèn de diversos factors (cost, 
tipus de viatge, freqüència, comoditat, etc.) i el repartiment modal en una 
determinada relació dependrà de la percepció i valoració dels diferents usuaris. 
L’aspecte econòmic de la mobilitat planteja moltes reflexions sobre quin és el 
mode que, a igualtat de condicions d’operativitat i competitivitat, presenta una 
major eficiència per a l’usuari i, per tant, l’insta a la seva utilització. 
 
La competitivitat real entre modes només es durà a terme quan aquests factors 
siguin equivalents o estiguin compensats en tots els modes. L’actual congestió 
de les vies de transport més utilitzades, com són la carretera i l’espai aeri, a 
més de la consideració de l’impacte mediambiental resultat sobretot del 
creixement en l’ús del transport, ha portat a buscar alternatives per aconseguir 
un repartiment modal més equitatiu entre modes. 
 
Fonamentant-se en una política de competència entre transports, s’ha dut a 
terme a Europa una transformació del ferrocarril per tal de donar-li un impuls 
suficient. Amb la desintegració vertical d’aquest sector, la Directiva 2001/14/EC 
estableix que els operadors ferroviaris han de pagar a l’administrador de 
l’infraestructura un cànon per l’ús de l’infraestructura ferroviària. D’aquesta 
manera s’ha intentat harmonitzar els costos que han de pagar els diferents 
operadors en cada mode de transport millorant així la competitivitat entre ells. 
 
Aquesta tesina té com objectiu establir el marc de la tarificació actual per ús 
d’infraestructures en el transport col·lectiu de viatgers a Europa. Seguint 
aquesta idea, s’avançarà des dels conceptes bàsics de tarificació actual fins a 
l’anàlisi de casos reals de tarificació per ús d’infraestructura en el mode aeri i 
ferroviari.  
 
Aquesta anàlisi inclou una descripció general de l’evolució que ha tingut el 
ferrocarril i l’espai aeri en els darrers anys, així com la política de la Unió 
Europea sobre aquests dos modes de transport. També s’analitza de forma 
general les pràctiques de gestió dels aeroports a Europa, detallant les 
principals característiques del model espanyol, explicant la singularitat que 
comporta la gestió estrictament pública i centralitzada i les seves possibles 
implicacions econòmiques.  
 
A continuació, es realitza una selecció de països significatius per poder 
descriure, sintèticament, els esquemes tarifaris que actualment estan aplicant. 
La qüestió principal d’aquesta tesina resideix en l’anàlisi dels diferents casos, 
que permetrà la comparació, tant qualitativa com quantitativa entre la tarificació 
per ús d’infraestructura del ferrocarril i l’aviació.  
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Per aconseguir els objectius fixats en aquesta Tesina s’ha desenvolupat una 
metodologia específica. Aquesta metodologia distribueix les tasques en sis 
activitats principals com es mostra a la figura 1: 
 
Figura 1 Esquema de la metodologia de treball (Font: Elaboració pròpia) 
 
Aquestes sis activitats són les següents: 
 
- Activitat A: Recerca de documentació i dades sobre la 
tarificació per ús d’infraestructura per cada mode de transport. 
- Activitat B: Fer un esquema dels sistemes tarifaris per els 
casos escollits. 
- Activitat C: Fer una anàlisi qualitativa sobre els esquemes 
tarifaris obtinguts en l’activitat B per cada mode de transport. 
- Activitat D: Fer una anàlisi comparativa entre els sistemes del 
ferrocarril i l’aviació. 
- Activitat E: Fer una anàlisi quantitativa dels sistemes tarifaris a 
partir d’unes relacions nacionals de referència escollides per a 
cada mode de transport. 
- Activitat F: Elaboració de conclusions i recomanacions extretes 
de l’anàlisi realitzada. 
 
Tota aquesta anàlisi està enfocada per veure quin és el paper que juguen els 
costos per ús d’infraestructura en cada mode de transport, degut a que és un 
dels aspectes de major influència dins del costos operacionals de cada mode i 
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2 CAPÍTOL 2: Concepte de tarificació per ús de l’infraestructura  
 
La tarificació és un procés molt complex que engloba diferents àmbits, no 
únicament econòmics, sinó també aspectes polítics o enginyerils. Abans de 
fixar els sistemes tarifaris fa falta un estudi previ molt acurat per identificar els 
costos, les causes d’aquests i les implicacions econòmiques de cadascun. Una 
bona identificació dels agents causants dels costos permet una millor 
assignació i un esquema de tarificació amb una base més transparent 
justificada en els costos.   
 




L’objectiu d’aquesta tesina es centra en l’últim apartat “aplicar un esquema de 
tarificació”. Abans d’entrar en matèria d’esquemes tarifaris, es farà una breu 
introducció a les característiques de l’estructura dels costos. 
 
2.1. Costos de l’infraestructura del transport 
 
La definició dels costos incorreguts és bàsica ja que és el punt de partida pels 
sistemes tarifaris que escullen les administracions. A més, tota empresa per 
gestionar de manera òptima hauria de conèixer exhaustivament tots els costos 
en què incorren. 
 
Per la identificació de costos no existeix un criteri únic. Els factors que 
s’inclouen en una categoria o altre no són universals i dependran de les 
hipòtesis que es facin, per exemple: les operacions que s’incloguin en les 
tasques de manteniment o renovació seran diferents en funció de les 
consideracions que faci el gestor de l’infraestructura. Aquestes variacions seran 
alguns dels motius de la gran diversitat de sistemes tarifaris en els Estats 
membres. 
 
2.1.1. Despeses i costos d’infraestructura 
 
La regulació 1108/70 de la Unió Europea (que fa referència als mètodes de 
comptabilitat en l’àmbit de l’infraestructura del transport) defineix les partides a 
Definir costos 
Definir categoria de costos 
Definir relació causa-efecete del cost 
Atribució dels costos 
Calcular valor monetari 
Aplicar un esquema tarifari 
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incloure en les despeses d’infraestructura que s’incorren durant l’any. Aquests 
elements poden estar originats per: 
 
- Despeses de construcció. 
- Despeses d’operació. 
- Despeses administratives. 
 
La primera classificació que es pot establir de les despeses d’infraestructura és 
la següent: 
 
- Despeses relacionades amb els actius 
En aquesta categoria s’inclouen despeses d’inversió, de renovació, 
de manteniment i de funcionament de la xarxa o operació. Les 
despeses relacionades amb els actius es poden classificar alhora de 
la següent forma: 
 
- Inversió  
Despeses en nova infraestructura amb una funcionalitat i vida útil 
específica o ampliació de l’infraestructura existent respecte  a la 
seva funcionalitat o vida útil. 
- Renovació 
Despeses que reemplacen la infraestructura existent o prolonguen 
la seva vida útil sense afegir noves funcionalitats. 
- Manteniment 
Despeses per mantenir la funcionalitat de la infraestructura dins 
del seu període de vida útil prevista. 
- Funcionament de la xarxa o d’operació 
Despeses no relacionades amb l’ampliació o manteniment de la 
vida útil i/o de la funcionalitat de la infraestructura. 
 
Una altre classificació complementaria de les despeses que es poden fer és en 
funció de la dependència amb el nivell d’utilització de la infraestructura, és a dir, 
relacionat amb l’ús de l’infraestructura. La classificació és la següent: 
 
- Despeses relacionades amb l’ús 
En aquest cas poden ser fixes o variables depenent de l’ús que es 
doni a la xarxa. A més, aquestes despeses també es poden 
subdividir segons la variació respecte a la producció/ús de la 
infraestructura: 
 
- Fixes: Despeses que varien en funció del volum de tràfic mentre 
la funcionalitat de l’infraestructura es manté igual. El sistema de 
costos ferroviaris en comparació amb el transport aeri té uns 
costos fixes molt elevats, ja que requereixen d’una infraestructura 
prèvia a la circulació dels trens molt costosa. 
- Variables: Despeses que no varien amb el volum de tràfic mentre 
la funcionalitat de l’infraestructura es manté igual, o despeses que 
amplien la funcionalitat o vida útil de l’infraestructura. 
 
La diferència entre despeses fixes i variables és important, ja que permet 
establir si una despesa és atribuïble a algun tipus  de ús/circulació en concret o 
no. 
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Pel que fa al cost de l’infraestructura, aquest és el valor anual degut a l’ús de 
l’infraestructura i es pot dividir en: 
 
- Cost de capital: Són els costos associats a la depreciació de les 
inversions, renovacions i manteniment de l’infraestructura. També 
s’hi ha de sumar els costos deguts a les despeses per interessos. Els 
principals factors del cost de capital són la vida útil prevista dels 
actius, la valoració històrica dels actius enfront del cost de 
reemplaçar-lo, el tipus de depreciació utilitzada i la freqüència de les 
tasques de manteniment. 
- Costos d’operació: Costos deguts a les despeses anuals en 
manteniment i operacions. 
 
2.1.2. Altres costos: externalitats 
 
A part dels costos d’infraestructura, existeixen altres costos pels què 
històricament l’usuari de l’infraestructura no ha pagat: els costos externs o 
externalitats. Per costos externs o externalitats entenem tots aquells costos en 
els què s’incorre i que afecten a un tercer agent fora del sistema i no queden 
reflectits en la tarifa que paga. 
 
En la categoria d’externalitats s’inclouen els següents costos: 
 
- Costos de congestió: Són aquells costos originats pel retràs o 
augment de costos d’operació degut a la inclusió d’una unitat extra 
de transport en el flux de tràfic actual. També es pot definir d’acord 
amb la teoria econòmica per la mesura de la pèrdua d’eficiència per 
la societat en el seu conjunt que representen els costos derivats d’un 
ús no eficaç de l’infraestructura existent. 
 
- Costos medi ambientals: Són aquells costos que provoquen un 
deteriorament de la qualitat del benestar de la població com a resultat 
de l’emissió de gasos, soroll o contaminació d’aigua ocasionats pel 
vehicle del mode de transport en qüestió. 
 
- Costos d’accident: Són tots aquells costos relacionats amb els 
accidents (assistència mèdica, indemnitzacions, la reparació dels 
desperfectes dels vehicles, etc.). 
 
Per un millor funcionament del mercat del transport i perquè tendeixi a un 
equilibri sostenible en la distribució modal, en les polítiques de transport de la 
Unió Europea s’ha marcat com objectiu que aquests costos externs s’han 
d’incloure en els esquemes de tarificació de manera que s’internalitzin. Aquesta 
mesura pot arribar a ser molt conflictiva, ja que perquè la mesura sigui justa, 
s’hauria d’aplicar en tots els modes de transport a la vegada. 
 
2.1.3. Assignació de costos 
 
L’assignació de costos és la classificació que es fa per poder identificar-los i 
determinar si són atribuïbles a algun agent causant concret o no, per exemple a 
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un tipus de tràfic determinat o si per exemple són independents del nivell de 
tràfic. 
 
A l’hora d’identificar els costos es poden prendre diferents punts de partida. Per 
exemple, diferenciar entre fixes i variables o si són despeses comunes o són 
atribuïbles únicament a un operador o tipus de tràfic. 
 
Un dels principals problemes es dóna a l’hora de diferenciar entre costos fixes i 
variables, ja que admet una gran variabilitat en funció de les hipòtesis 
agafades. 
 
A llarg plaç els únics costos que seran fixes seran aquells no recuperables 
degut a inversions passades que no es tenen que renovar. A curt plaç, quasi 
tots els costos serien fixes excepte els de desgast per ús i consum d’energia. 
Entre aquests dos extrems les combinacions que es poden fer en funció de les 
hipòtesis agafades són molt variades i determinaran si els costos s’inclouen 
com part variable o fixa de les tarifes. 
 
Una altre consideració que es pot prendre per classificar els costos en variables 
o fixes és agafar com a referència el nivell de tràfic. Per exemple, es poden 
considerar com a variables tots els costos extra incorreguts per sobre dels que 
hi hauria sense circulació, per tant, serien variables tot el manteniment, 




Una vegada conclòs tot el procés d’identificació de costos i assignació 
d’aquests, queda aplicar un sistema de tarificació. L’elecció d’un sistema o un 
altre no ha de ser aleatori i ha de venir condicionat en funció dels objectius que 
s’hagin marcat. 
 
Com s’ha vist en el capítol anterior, les directives de la Unió Europea marquen 
una separació vertical en els modes de transport: per una part l’administrador 
de l’infraestructura i per l’altre els operadors. La separació de la gestió de 
l’infraestructura de la prestació de serveis és una bona solució que respecta el 
benestar econòmic i social. Això deixa l’administració de l’infraestructura en un 
règim de monopoli regulat. 
 
El motiu de deixar la gestió de l’infraestructura en règim de monopoli és que en 
l’infraestructura del transport, com en altres tipus de xarxes de distribució com 
per exemple l’elèctrica o la de l’aigua, des del punt de vista de l’eficiència no té 
sentit la duplicació de recursos en la xarxa de subministres. Per tant, per 
introduir les forces de mercat i competència s’ha de fer a través dels operadors 
i queda la infraestructura com un monopoli que ha de ser regulat. 
 
Amb aquestes mesures es procura introduir les forces de mercat i competència 
entre els operadors, encara que l’objectiu final no és la competència en sí, sinó 
que els seus objectius subjacents són: 
 
- Eficiència en l’ús de l’infraestructura. 
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- Eficiència en la provisió de l’infraestructura. 
- Eficiència en les operacions. 
 
Part de la responsabilitat que aquests objectius es compleixin la té el marc 
regulatori d’accés i especialment les tarifes per l’ús de l’infraestructura. Les 
tarifes han d’estar regulades per incloure la presa de decisions eficients i arribar 
a nivells de servei en interès dels usuaris finals. A la Unió Europea, aquesta 
regulació estarà marcada per les directives europees i per les transposicions 
que facin els Estats. 
 
2.2.1. Objectius de la tarificació 
 
A l’hora de fixar un marc tarifari per ús de l’infraestructura poden existir 
diferents objectius: 
 
- Finançar la despesa de l’infraestructura. Aquí poden haver-hi varies 
opcions, des d’intentar recuperar el 100% dels costos o únicament 
una part d’ells. Aquesta proporció bàsicament vindrà determinada pel 
nivell de les aportacions que rep l’administrador de l’infraestructura 
per part de l’Estat. 
- Incrementar l’eficiència econòmica. 
- Promoure l’ús eficient de l’infraestructura. 
- Promoure l’eficiència dels operadors, per exemple facilitant la 
competència. 
- Harmonitzar la competència entre els diferents modes de transport. 
 
Entre aquests objectius hi pot haver combinacions en les que es compleixin 
parcialment, però no tots aquests objectius poden assolir-se únicament a través 
d’un sistema tarifari. Per tant, es tindrà que estudiar les implicacions de cada 
sistema tarifari. En general, els més importants són la recuperació de costos i 
promoure l’ús eficient de l’infraestructura. Tanmateix, s’haurien d’aconseguir de 
la manera menys perjudicial per a la resta. 
 
2.2.2. Principis tarifaris 
 
A l’hora d’establir les tarifes, es poden seguir els següents principis bàsics de 
tarificació: 
 
1) Tarificació basada en: 
a) Costos marginals a curt termini 
b) Costos marginals a llarg termini 
c) Costos marginals socials 
2) Tarificació Ramsey 
3) Tarificació per distribució total de costos mitjos 
 
2.2.2.1. Tarificació amb costos marginals 
 
La tarificació amb costos marginals basa la tarifa en el cost marginal, que és el 
cost extra incorregut al incrementar la producció una unitat. En el cas del 
ferrocarril, aquesta unitat extra de producció seria la d’acomodar un nou tren a 
la xarxa. 
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Els costos generats quan una unitat addicional utilitza l’infraestructura 
s’engloben normalment en les següents categories: 
 
- Desgast relacionat amb la utilització 
- Cost de congestió 
- Cost d’escassetat 
- Costos externs d’accidents 
- Cost medi ambient 
 
Els costos relacionats amb la utilització, congestió i escassetat s’englobarien en 
una categoria de costos marginals que podem anomenar privada.  En canvi, els 
costos d’accidents i medi ambient s’engloben en els costos marginals socials o 
externs. Es fa aquesta diferència perquè generalment en els esquemes actuals 
no es tarifica per costos marginals externs però si que esta contemplat, en 
alguns casos, a les Directives europees com es veurà més endavant. 
 
Des d’una visió purament comercial el coneixement dels propis costos 
marginals és bàsic per poder establir una tarifa mínima. 
 
Realment amb les tarifes basades en els costos marginals es recupera una 
petita part dels costos mitjos. Per exemple, en el cas del desgast per utilització 
d’infraestructura s’han realitzat alguns estudis economètrics que han estimat 
l’elasticitat dels costos respecte a la densitat del tràfic, que és la proporció entre 
els costos marginals i mitjos. Això es pot interpretar com la proporció de 
recuperació dels costos resultat d’aplicar una tarifa basada en costos 
marginals.  
 
Existeixen diferents enfocaments sobre el cost marginal, considerant el curt o 
llarg termini, o els costos marginals socials. 
 
El fet de diferenciar entre llarg i curt termini ve donat principalment per la 
diferencia entre mantenir la capacitat de la xarxa fixa o no. A continuació es 
descriuen aquests dos enfocaments: 
 
- El cost marginal a curt termini mesura els costos que té proveir la 
infraestructura en un instant determinat i per tant només considera 
la xarxa existent en aquell moment. És a dir, en l’enfocament a curt 
termini la capacitat de l’infraestructura es manté igual, ni s’amplia ni 
es redueix. 
- Els costos marginals a llarg termini tenen la mateixa base que els 
de curt termini però inclouen el cost d’adaptar l’infraestructura per 
acomodar un augment de la demanda. 
 
El cost marginal a curt termini d’acomodar una unitat més a la xarxa inclouria 
alguns o tots dels següents elements:  
 
- Costos per desgast per ús i pas del temps: són els costos provocats per 
la circulació d’una unitat extra i inclou manteniment i renovacions. 
- Costos de congestió: són els costos associats als retards esperats degut 
a la inclusió d’una unitat extra a la xarxa. 
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- Costos de escassetat: són aquells costos que reflecteixen el valor dels 
serveis que haguessin operat en lloc de la unitat addicional, però que 
són exclosos per restriccions a la capacitat. 
 
El cost marginal a llarg termini, a part d’incloure els elements anteriors, inclou el 
cost d’adaptar la infraestructura per poder acomodar la demanda. 
 
Les tarifes basades en enfocaments poden ser susceptibles de variar al llarg 
del temps i espacialment en diferents punts de la xarxa, el que pot suposar un 
problema a l’hora de planificar. La teoria econòmica ens diu que establir les 
tarifes en base als costos marginals a curt termini promourà l’ús eficient de la 
xarxa. En canvi, tarificar en base a llarg termini incentivarà a l’administrador 
d’infraestructures per invertir i ampliar la xarxa allà on la demanda excedeixi la 
capacitat, encara que alguns operadors que podrien pagar el cost marginal a 
curt termini es quedarien fora del mercat. 
 
La percepció general és que els costos marginals a curt termini són menors 
que els costos marginals a llarg termini, però això únicament és cert quan hi ha 
un excés de capacitat ofertada. 
 
Si la xarxa estigués configurada òptimament i la infraestructura es millorés en el 
moment que es donés l’augment de la demanda, evitant que apareguessin 
costos de congestió i permetent la circulació de la unitat extra dins la xarxa, els 
costos marginals a curt i llarg termini serien els mateixos. No obstant, com això 
no és immediat sí que existeixen diferències entre els costos marginals a curt i 
llarg termini.   
 
La tarificació en base als costos marginals socials englobaria els conceptes 
anteriors i a més afegiria els costos per accidents i medi ambient (soroll, 
contaminació, canvi climàtic...). Des del punt de vista teòric seria la millor 
solució des del punt de vista d’eficiència econòmica. 
 
Tarificar en base aquest criteri és més just des d’un punt de vista de 
sostenibilitat i eficiència en quant a l’utilització de recursos materials i 
energètics. Amb aquest sistema s’aconsegueix que aquells modes o sistemes 
de transport més eficients i que menys dany fan a la societat paguin menys i no 
com passa ara, on modes més contaminants i menys eficients són més 
econòmics. 
 
2.2.2.1.1. Problemes de tarifes basades en costos marginals 
 
Malgrat que segons la teoria econòmica les tarifes basades en costos 
marginals són els més eficients per la societat, tenen associats alguns 
problemes a l’hora d’aplicar-se: 
 
- Problemes de mesura. Són necessaris estimadors desagregats dels 
diferents components del cost. Això és realment complicat i sobretot 
amb la valoració dels costos de congestió i d’escassetat. 
- Complexitat de les tarifes. És resultat de la variació de les tarifes tant 
espacialment com temporalment. El perill d’unes tarifes molt 
complexes és que són difícils d’entendre i d’interpretar. Tot i que 
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xarxes complexes amb tràfic variat demanden un sistema més 
complex que reflecteixi tot això.  
- Implicacions financeres. Venen condicionades pel fet que alguns 
modes de transport tenen una economia de densitat de tràfic, el que 
significa que el cost marginal a curt termini esta per sota del cost mig. 
Això provocarà un dèficit financer. El problema radica en si els 
governs estan disposats a suportar aquest dèficit mitjançant subsidis. 
- Competència justa entre els modes de transport. Les tarifes en base 
a costos marginals socials requereixen un tractament conjunt en tots 
els modes de transport i no de manera aïllada. 
- Acceptació per part dels operadors i administradors de la 
infraestructura. 
 
2.2.2.2. Tarificació Ramsey 
 
Aquesta tarificació s’aplica en casos on existeix alguna restricció 
pressupostaria i es necessari tarificar per sobre dels costos marginals. 
L’objectiu de les tarifes Ramsey és maximitzar el benestar social sota una 
restricció de cobertura de dèficit. Sota aquestes restriccions de cobrir el dèficit, 
la tarificació Ramsey arriba a una assignació eficient estàtica. 
 
La tarificació de la tarificació Ramsey es pot aplicar a dos nivells: 
 
- Com increment respecte al preu marginal en la part variable de la tarifa. 
- Pel càlcul de la tarifa fixa en les tarifes no lineals. 
 
Les tarifes Ramsey intenten buscar un increment per cada categoria amb 
l’objectiu de cobrir el dèficit resultant de les tarifes basades en els costos 
marginals. Aquest increment serà inversament proporcional a la elasticitat que 
presenta l’operador i servei. 
 
Per aplicar les tarifes Ramsey es requereix una gran quantitat d’informació i un 
coneixement de la elasticitat en la demanda dels operadors i també la possible 
interacció entre aquests. No únicament de l’operador en sí, sinó també dels 
serveis que ofereix i dels seus clients. L’obtenció d’aquesta informació és 
complicada, ja que és difícil que els operadors donin aquesta informació, 
perquè es tracta d’informació estratègica de negoci. Enfront aquesta dificultat, 
una altre opció seria aplicar el següent criteri “cobrar el que el mercat pugui 
suportar”. Això seria qüestionable des del punt de vista d’equitat, ja que 
s’estaria deixant en una posició de desavantatge als petits operadors. 
 
Es d’esperar que aquests increments siguin relativament baixos degut a la 
competència entre modes de transport. A més, en els serveis internacionals 
l’aplicació d’aquests increments hauria de tenir en compte el conjunt de tota la 
ruta i no únicament el pas per un país. L’aplicació d’aquests increments de 
forma recurrent al llarg de la ruta podria implicar problemes de doble 
marginalització. 
 
Faria falta una regularització addicional per assegurar que els factors estan 
realment basats en els principis de tarificació Ramsey (intentant minimitzar les 
distorsions provocades per la necessitat de cobrir el dèficit) i que realment 
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aquests increments no són utilitzats per incrementar els ingressos més enllà de 
la necessitat per arribar als objectius de recuperació de despeses. 
 
2.2.2.3. Tarificació per distribució total de costos mitjos 
 
La tarificació per distribució total de costos mitjos parteix dels costos marginals. 
Per cobrir el dèficit romanent el que fa és distribuir-ho en funció d’uns 
paràmetres elegits, per exemple en funció de tren-km recorreguts o dels 
beneficis de l’operador. Normalment, es basa en l’ús de l’infraestructura o 
segons l’estimació del cost que provoca. 
 
El que fa aquest esquema és distribuir entre els operadors tots els costos fixes i 
comuns que no es poden atribuir directament als operadors. Per distribuir 
costos, aquest sistema pot seguir algun d’aquests criteris per exemple: 
 
- Segons quota de mercat. En aquest cas els costos es distribueixen en 
funció de la quota de mercat que tingui l’operador.  
- Ingrés brut. 
- Cost atribuïble. Els costos es distribueixen entre els operadors en base 
al cost que provoquen. 
 
El principal problema d’aquest sistema es que exclou aquells operadors que 
podrien pagar el cost marginal de l’ús de l’infraestructura i per tant no 
s’aconseguiria introduir competència a la xarxa, mantenint l’hegemonia dels 
grans operadors existents. 
 
 2.2.3. Mètodes tarifaris 
 
A l’hora d’implementar els sistemes tarifaris bàsicament existeixen dos 
possibilitats: mètodes lineals i no lineals. 
 
Els mètodes lineals acostumen estar associats a sistemes que es basen en 
costos marginals. En canvi, els no lineals acostumen estar associats a sistemes 
que tenen un objectiu en quant al nivell de recuperació de costos. A 





La tarifa lineal ve per un o varis components, on cada un s’obté de la 
multiplicació d’un factor de cost unitari pel corresponent paràmetre variable. A 
més aquests components poden variar en funció del tipus de vehicle o de la 
velocitat de circulació, per exemple. 
 
Aquest tipus de tarificació pot ser més efectiva quan es tarifica en base a 
costos marginals, però farà falta que es cobreixi el dèficit amb subsidis de 
l’Estat. Aquest tipus de tarifes seria millor per xarxes simples amb pocs usuaris 
i on el tràfic no arriba a la capacitat de la xarxa. 
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2.2.3.2. No lineal – Tarifa 2 parts 
 
La idea bàsica de les tarifes no lineals es tarificar segons un cost marginal i 
cobrir el dèficit mitjançant una tarifa fixa que l’operador té que pagar en 
concepte de tarifa d’accés o reserva. 
 
Normalment, la part fixa fa referència als costos fixos i la part variable es basa 
en els costos variables. La part fixa no és fixa en sí, ja que també pot ser 
variable, per exemple en funció de la circulació prevista. 
 
Aquest tipus de tarifes poden suposar una barrera d’entrada en el cas que un 
operador pugui pagar els costos marginals, però no pugui fer front als costos 
fixes imposats. Els més susceptibles són els operadors petits, ja que si no es 
diferencia entre el nivell d’ús i la part fixa és la mateixa per tots, l’esforç que han 
de fer sobre aquesta part fixa és molt gran. 
 
El sistema no lineal de dues parts permet una estructura efectiva en quant a la 
recuperació de costos, però s’ha de vigilar com s’implementa ja que pot tenir 
conseqüències no favorables per l’eficiència d’assignació, la competència entre 
els operadors i la provisió de serveis. 
 
Un esquema variable podria ser l’exposa’t a la figura 3. Depenent del nivell de 
tràfic previst pot interessar un sistema lineal o de dues parts. En funció del rang 
de tràfic que tingui previst l’operador pot sol·licitar un esquema en dues parts 
amb una tarifa d’accés major i un cost variable menor o al revés. La part 
ombrejada és aquella que dóna la tarifa mínima en cada interval. 
 
Figura 3 Evolució de les tarifes segons la seva implementació (Font: [23])  
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3 CAPÍTOL 3: Tarificació per ús de l’infraestructura aèria    
 
 
3.1. Descripció de l’organització del transport aeri 
 
Dins del transport aeri hi intervenen diferents agents amb funcions clarament 
definides i que fan que l’activitat del transport aeri es realitzi de forma eficient i 
adequada. Aquests agents participen en diferents fases de preparació o 
execució d’accions que permeten el funcionament adequat de la xarxa aèria.  
 
Bàsicament podem parlar de dos agents principals que realitzen tres funcions 
clarament definides: Les companyies aèries que transporten viatgers; i els 
gestors d’infraestructures que gestionen, per una banda, els aeroports i, per 
l’altra, el trànsit aeri. Aquestes tres funcions – transport, gestió d’aeroports i 
gestió del tràfic aeri – són acomplerts per elements diferents de l’estructura del 
transport aeri, però es complementen per tal de donar el servei necessari als 
seus clients, és a dir, als viatgers. 
 
 3.1.1. Agents que intervenen en el transport aeri 
 
La formació i creació en els darrers anys d’empreses aèries a Europa s’ha 
realitzat com a conseqüència de la liberalització del mercat aeri. Aquesta 
liberalització es realitzà progressivament entre 1987 i 1992 mitjançant tres 
paquets de mesures legislatives. Però no va ser fins l’any 1997 que es va obrir 
totalment el transport aeri a la competència. És a dir, fins aleshores no s’havia 
permès als nous operadors, independentment de la seva nacionalitat, treballar 
sense restriccions als aeroports comunitaris. A partir d’aquest moment, l’accés 
lliure a les infraestructures aeroportuàries i de control va provocar l’aparició i 
creació d’una gran quantitat d’operadors. Aquest primer agent és, doncs, el que 
es dedica al transport de passatgers. Dóna el servei directe al client que utilitza 
aquest transport. 
 
La infraestructura de les companyies aèries és bàsicament les aeronaus. Són 
les encarregades del transport de passatgers i duen a terme, per tant, 
l’operació directa del mode aeri. 
 
El segon agent principal en el transport aeri és el gestor d’infraestructura. Es 
tracta d’entitats públiques o privades que gestionen directament les 
instal·lacions aeroportuàries i les instal·lacions de control del trànsit aeri. Les 
dues instal·lacions tenen papers i finalitats diferents però es complementen i 
mantenen una fluida cooperació. 
 
Així, les instal·lacions aeroportuàries presten tota una sèrie de serveis tant a les 
companyies aèries que utilitzen la infraestructura dels aeroports com a totes 
aquelles persones usuàries del transport aeri i que també demanden tot un 
seguit de serveis abans o després d’embarcar o desembarcar. 
 
Per altra banda, les instal·lacions de control de trànsit aeri presten a les 
companyies aèries un important servei de guiatge i direcció de les diferents 
rutes que realitzen. Duen a terme la planificació, l’organització i la gestió del 
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trànsit aeri i dels serveis d’informació aeronàutica, així com el manteniment de 
les instal·lacions i xarxes de comunicació del sistema de navegació aèria. 
 
3.2. Descripció de la gestió dels aeroports 
 
El model de gestió d’aeroports més habitual és aquell en el qual una entitat, ja 
sigui de titularitat pública o mixta, gestiona cada infraestructura de forma 
individual i separada de la resta d’aeroports. Aquestes entitats es troben 
participades generalment per diversos nivells de govern, i sovint les entitats 
territorials n’acostumen a tenir la potestat de gestió. S’està observant alhora un 
procés intens d’obertura a la participació del sector privat, ja sigui en la 
propietat o, de forma més freqüent, en la gestió dels aeroports. 
 
 3.2.1. Panorama europeu 
 
A Europa s’observen diferents estructures de propietat dels aeroports. Val a dir, 
en aquest punt, que les empreses – ja siguin públiques o privades – són les 
que gestionen els aeroports, i no la Direcció General d‘Aviació Civil adscrita al 
Ministeri corresponent, com havia estat habitual històricament. La taula 1 
reflecteix els trets principals de la gestió dels aeroports a països de la Unió 
Europea de 27 països. 
 






en el top 50 Gestió Propietat
Regne Unit 211.229 10 Individualitzada Diversos models: privat, gov. local  
Alemanya 154.146 8 Individualitzada Diversos models: co-titularitat privat, gov. central, regional i local  
Espanya 150.599 8 Centralitzada Gov. central  
França 113.183 6 Individualitzada Privat/gov. Central (Paris), cambra comerç (Resta) 
Itàlia 95.914 4 Individualitzada Diversos models: privat, gov. regional i local 
Països Baixos 48.583 1 Individualitzada Co-titularitat gov. central, regional i local 
Grècia 32.762 1 Individualitzada Privat/gov. Central (Atenes), gov. Central (resta)   
Irlanda 27.558 1 Individualitzada Gov. central  
Suècia 25.855 1 Centralitzada Gov. Central  
Dinamarca 22.966 1 Individualitzada Privat (Copenhague), gov regional i local (resta)  
Portugal 22.027 1 Centralitzada Gov. Central  
Àustria 20.825 1 Individualitzada Privat (Viena), gov. regional i local (resta)
Bèlgica 19.155 1 Individualitzada Privat (Brussel·les), gov. regional i local (resta)  
Finlàndia 13.443 1 Centralitzada Gov. central  
Rep. Txeca 12.171 1 Individualitzada Gov. central (Praga), gov. Regional i local (resta)   
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Hongria 8.246 1 Centralitzada Gov central 
Xipre 6.714 1 Centralitzada Privat  
Bulgària 5.605 0 Centralitzada Gov. central  
Romania 4.722 0 Centralitzada Gov. central  
Malta 2.700 0 Individualitzada Privat  
Letònia 2.488 0 Centralitzada Gov. central  
Eslovàquia 2.124 0 Centralitzada Gov. central  
Lituània 1.799 0 Centralitzada Gov. central  
Luxemburg 1.597 0 Centralitzada Gov. central  
Estònia 1.533 0 Centralitzada Gov. central  
Eslovènia 1.327 0 Individualitzada Privat (Ljubljana), co-titularitat privat i gov. central (resta) 
* Dades tràfic de passatgers del 2006 
 
Es pot observar que els països de gran o mitjana dimensió/població de la Unió 
Europea es caracteritzen per tenir un volum de tràfic molt elevat i disposen de 
més d’un aeroport rellevant. En tots aquests països, la gestió dels aeroports 
està descentralitzada i individualitzada. Espanya és l’única excepció, en la 
mesura en què el govern central manté la propietat i el control dels seus 
aeroports, que són gestionats de forma integrada. 
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Els governs locals o regionals tenen la titularitat parcial o total de la majoria 
dels aeroports en aquests països de gran o mitjana població. Aquest és el cas, 
per exemple, dels aeroports de Manchester, Newcastle, Leeds i alguns 
aeroports més petits al Regne Unit. Dins d’aquest model de gestió es pot 
identificar una modalitat molt particular, ja que en alguns casos la gestió dels 
aeroports la duen a terme les cambres de comerç i indústria locals: així passa 
als aeroports francesos, excepte el sistema de París. Aquest és gestionat per 
una empresa co-participada pel govern central e inversors privats, tot i que de 
forma individualitzada en relació a la resta d’aeroports. 
 
A Alemanya, el model de gestió dels aeroports és força complex. Els aeroports 
han estat caracteritzats, tradicionalment, per la propietat conjunta dels governs 
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federal, regional i local, amb proporcions variables segons el cas. Donat que 
cada vegada hi ha més empreses privades implicades en la gestió dels 
aeroports, l’escenari que es presenta a Alemanya és molt divers i canviant. 
Així, les empreses privades i els governs regional i local tenen participacions 
similars en els aeroports de Frankfurt, Düsseldorf i Hamburg, mentre que a 
Munic, Berlín i Colònia els governs locals i regionals són els accionistes 
majoritaris i el govern federal és titular d’una part minoritària del capital de 
l’autoritat aeroportuària. En la resta d’aeroports de menor dimensió, la propietat 
de la empresa gestora sol estar a càrrec del govern regional i/o local, tot i que 
en alguns casos hi ha empreses privades amb participacions minoritàries. 
 
Finalment, cal destacar que un nombre important d’aeroports en aquests 
països s’han privatitzat, ja sigui de manera total o bé parcial. Dins d’aquesta 
privatització podem definir dos models possible.  
 
El primer emmarcaria aquelles entitats que tenen la titularitat i gestionen 
diferents aeroports en el marc del mateix grup empresarial, com per exemple la 
BAA. Aquesta entitat té la propietat i gestiona tres aeroports de Londres a més 
dels de Glasgow, Edimburg, Aberdeen i Southampton. Dins d’aquest model 
també trobem el grup FRAPORT, que té la titularitat d’un terç de les accions de 
l’aeroport de Frankfurt i gestiona i/o és el propietari de 15 companyies arreu del 
món. En un segon model de privatització trobem els aeroports que són 
gestionats de manera estrictament individual, i el sector privat és l’accionista 
majoritari o únic. Aquest és el cas, per exemple dels aeroports de Roma, 
Nàpols i diversos aeroports del Regne Unit. 
 
Figura 5 Relació població/gestió dels països de UE-27 (Font: Elaboració pròpia a partir de taula 
1) 
































































































































D’altra banda, els països de petita dimensió/població de la Unió Europea, es 
caracteritzen per tenir només un aeroport rellevant, que de vegades és l’únic 
aeroport del país. En aquests casos, la noció de gestió integrada perd gran part 
del seu sentit, per les pròpies característiques dels sistemes aeroportuaris. No 
obstant, en alguns d’aquests països els aeroports s’organitzen de manera 
conjunta com si fossin un únic sistema. Aquest és el cas de Finlàndia, Polònia, 
Portugal, Suècia, i altres països de menor dimensió. 
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En aquest model de gestió una entitat de titularitat pública controla tots els 
elements rellevants de l’activitat aeroportuària, com poden ser les decisions 
d’inversió, finançament, polítiques comercials i adjudicació dels nous espais per 
a les companyies aèries. Tanmateix, tots aquests països es caracteritzen per 
tenir poca població i un nombre escàs de ciutats importants, a diferència 
d’Espanya. 
 
Els aeroports de països poc poblats que no s’estructuren com si fossin un 
sistema estatal es gestionen, en general, per una autoritat pública o privada, de 
manera individual o com un grup petit. En aquest context, alguns aeroports 
internacionals segueixen sota el control estatal, com és el cas dels aeroports 
d’Amsterdam, Atenes, Dublín o Praga. Altres aeroports importants són 
gestionats de manera estrictament individual, i el sector privat és accionista 
majoritari o únic. Aquest és el cas de Budapest, Brussel·les, Copenhaguen o 
Viena. Pel que fa als aeroports de menor dimensió, són els governs regional i/o 
local qui normalment controlen les respectives empreses gestores. 
 
En relació al finançament, els aeroports a Europa obtenen ingressos associats 
a les operacions de vol, i a les comercials de terra. Per tant, aquells aeroports 
que generen més tràfic i que són gestionats de manera individual 
s’autofinancen a través dels ingressos que provenen de les operacions 
aeronàutiques o les concessions comercials. En canvi, els aeroports regionals 
més petits necessiten, normalment, subsidis per finançar les seves operacions 
corrents i de capital. En els sistemes de gestió integrada, existeix un sistema de 
caixa única, que es nodreix amb els ingressos que provenen de les taxes 
aeronàutiques i de les activitats comercials que es realitzen als aeroports 
integrats. Les autoritats distribueixen els recursos de forma arbitrària, i el 
sistema de subsidis creuats entre els aeroports d’un mateix grup sol ser 
substancial. 
 
3.2.2. La gestió dels aeroports a Espanya 
 
Com s’ha vist a l’apartat anterior, Espanya és l’únic país de la Unió Europea 
d’una certa població i de gran dimensió de mercat aeri en què els seus 
aeroports es gestionen de forma totalment centralitzada i integrada, i on la 
gestió i la propietat recau exclusivament en l’Estat central. De fet, aquesta 
excepcionalitat va més enllà del context europeu ja que en països anglosaxons 
rellevants com ara Estats Units, Canadà o Austràlia, els aeroports també es 
gestionen de forma individualitzada ja sigui per part d’entitats pertanyents als 
governs locals respectius (cas d’Estats Units), empreses privades sense ànim 
de lucre (cas del Canadà) o empreses privades (cas d’Austràlia). Així doncs, 
l’escàs nombre de països de la Unió Europea on els aeroports són gestionats 
de forma centralitzada i integrada, mitjançant una única entitat pública, es 
caracteritzen per tenir només un aeroport de grans dimensions i un mercat de 
vols domèstics reduït. La taula 2 reflecteix clarament que Espanya, en matèria 
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Taula 2 Gestió dels aeroports a països europeus amb més de 20 milions d’habitants (Font: [6]) 
 
Nº aeroports en 
el top 50 Gestió Propietat
Espanya 8 Centralitzada Gov. central
Polònia 1 Centralitzada Gov. central (Varsòvia), co-titularitat gov. central, regional i local (resta)
Turquia 1 Centralitzada Gov. central
Romania 0 Centralitzada Gov. central
Regne Unit 10 Individualitzada Diversos models: privat, gov. local
Alemanya 8 Individualitzada Diversos models: co-titularitat privat, gov. central, regional i local
França 6 Individualitzada Privat / gov. central (París), cambra de comerç (resta)
Itàlia 4 Individualitzada Diversos models: privat, gov. regional i local
 
D’altra banda, la anomalia del cas espanyol encara és més destacable si 
considerem la dinàmica dels processos de reforma que han tingut lloc en els 
últims anys en molts països de la Unió Europea. La taula 3 reflecteix que un 
nombre important de països han dut a terme una reforma de la gestió dels 
aeroports des d’un sistema centralitzat, sempre a càrrec del govern central, cap 
a un marc on els aeroports són gestionats de forma individualitzada per part 
d’empreses amb diferents esquemes de propietat. En aquest sentit, hi ha 
diversos països de l’Est d’Europa i Portugal que també estan reformant el seu 
sistema de gestió, essent sovint la privatització de l’aeroport principal l’element 
fonamental del canvi. 
 
Taula 3 Països de la UE-27 que han reformat la gestió dels aeroports en els darrers anys 
(Font: [6] i [7]) 
 
Reforma des d’un model 
centralitzat cap a un model 
individualitzat
En curs de canvi des d’un 
model centralitzat cap a un 
model individualitzat
Reforma des d'un model 









AENA “Aeropuertos Españoles y Navegación Aérea” gestiona els 47 aeroports 
que canalitzen el tràfic comercial a Espanya i 7 aeroports dedicats 
exclusivament a l’aviació privada. A més, és propietària de totes les 
instal·lacions associades. AENA és una entitat pública adscrita al Ministeri de 
Foment, amb personalitat jurídica pròpia i patrimoni independent de l’Estat. 
AENA assumeix la gestió, administració i el cobrament dels ingressos de drets 
públics: les taxes aeroportuàries i de navegació aèria, les tarifes per ús de 
xarxes d’ajut a la navegació, així com qualsevol altre tarifa sotmesa al règim de 
preus públics.  
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Tots els aspectes centrals de l’activitat dels aeroports espanyols, com poden 
ser les inversions o les negociacions que puguin establir-se amb les 
companyies aèries, són responsabilitat d’AENA. Així doncs, la possibilitat de 
competència entre aeroports o els beneficis d’una política comercial 
diferenciada no es contemplen. 
 
En aquest sentit, cal assenyalar que amb relació a les taxes aeronàutiques els 
aeroports espanyols es classifiquen en tres categories en funció del volum del 
seu tràfic i de l’estacionalitat. Als aeroports de major tràfic es cobren uns preus 
més alts a les companyies aèries per compensar el major volum d’inversions en 
instal·lacions fixes que és necessari efectuar. No obstant, entre els aeroports 
d’una mateixa categoria no és possible aplicar preus diferents de manera que, 
per exemple aeroports amb funcions i volums de tràfic diferent com ara Madrid 
o Màlaga, cobren els mateixos preus a les companyies aèries. 
 
A més, l’assignació dels nous espais disponibles (slots, portes d’embarcament, 
mostradors de facturació, etc) per a les companyies aèries es decideix des 
d’una comissió de coordinació específica formada per alts càrrecs d’AENA i del 
ministeri de Foment. En aquest sentit, els interessos i objectius d’AENA com a 
empresa poden no coincidir amb els específics de cada aeroport, per això 
AENA segueix un principi de jerarquització d’aeroports que implica la limitació 
de les possibilitats de desenvolupament d’aquells que no són considerats 
prioritaris per la pròpia AENA. 
 
Lles decisions d’inversió estan centralitzades i finançades mitjançant el 
superàvit de tot el sistema d’aeroports espanyols. Això el que implica és un 
sistema de subsidis creuats no transparent entre aeroports.  
 
3.3. El concepte d’infraestructura en el transport aeri 
 
El transport aeri és el mode basat en el medi aire. La seva infraestructura física, 
però, es troba al nivell del terra i està constituïda bàsicament pels aeroport i les 
instal·lacions de control del trànsit aeri. Així doncs, aquesta infraestructura – 
formada per les instal·lacions aeroportuàries – és la que defineix els punts que 
connecten els territoris amb la xarxa de transport aeri. 
 
La composició de la infraestructura dels aeroports és molt diversa. Hi conviuen i 
es complementen diferents superfícies i equipaments tant per al control, per a 
la gestió, com per al manteniment de tot el material que intervé en la realització 
de l’activitat aèria, així com també suport als passatgers. 
 
En tot l’entramat de la infraestructura del mode aeri s’hi té en compte, doncs, la 
superfície aeroportuària, les superfícies terminals i les instal·lacions de control. 
La primera de totes, l’aeroportuària, està composta per elements com el camp 
de vol, les passal·leres d’embarcament, els vials de servei del camp de vol o la 
plataforma d’aeronaus. És a dir, tot allò que intervé en la gestió del moviment 
dels avions dins de les instal·lacions aeroportuàries. D’altra banda, a les 
terminals s’hi poden incloure les cintes d’equipatges, les terminals de càrrega o 
els mostradors, entre altres, que són tots aquells elements que intervenen en la 
gestió del moviment de passatgers. Per últim, les superfícies d’instal·lacions de 
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control estan destinades a guiar i dirigir, en definitiva gestionar, el trànsit aeri i 
les maniobres de les aeronaus, com poden ser l’enlairament o l’aterratge, entre 
d’altres. 
 
Dins de les infraestructures bàsiques del sector aeronàutic també s’hi té en 
compte el parc aeronàutic i les instal·lacions per a l’activitat econòmica lligada 
al propi aeroport, així com també els accessos i serveis a l’aeroport pròpiament 
dit com són les zones d’aparcament de vehicles privats, els accessos o la 
connexió a serveis púbics (ferrocarril, metro, autobusos, taxis). També s’ha de 
tenir en compte totes les instal·lacions i equipaments lligats als sistemes de 
seguretat. 
 
Al voltant de l’aeroport, a més, s’hi poden instal·lar activitats complementaries o 
de suport a l’activitat aèria. Espais annexes al costat terra permeten 
desenvolupar autèntiques ciutats de serveis a passatgers, a la càrrega aèria i 
als agents relacionats al món econòmic lligat tant a l’activitat aeroportuària, com 
a la resta d’activitats relacionades amb el transport aeri (el transport aeri 
pròpiament dit, la logística, la distribució o els negocis, entre d’altres). 
 
La complexitat de la infraestructura dels aeroports ve donada per la quantitat de 
serveis que s’han de concentrar en ella per tal de satisfer les necessitats tant 
de les persones usuàries d’aquest mode com de les companyies aèries que, a 
la vegada que reben serveis per part del gestor aeroportuari, en donen a 
aquests usuaris que es mouen. 
 
Per tot lo esmentat fins aquest moment, podem definir com la part més 
important d’un aeroport a les pistes d’enlairament i d’aterratge. És doncs, 
l’element essencial i la raó de l’existència de la resta d’infraestructura 
aeroportuària. La pista és l’element que posa en contacte el territori amb el 
medi aire a través del qual es mou el transport. Al voltant d’aquest element és 
on s’hi situen la resta d’instal·lacions que el complementen i que cobreixen tots 
els serveis necessaris i requerits pel mode. Es podria dir que la pista és per al 
mode aeri l’equivalent a les vies per al mode ferroviari o a les carreteres per al 
mode viari. 
 
Lligat a les pistes, doncs, apareixen la resta d’infraestructures per tal d’abastar 
tant a les companyies aèries com als usuaris. Aquí apareixen els edificis 
terminals per a passatgers i els edificis de control del trànsit i de la navegació 
aèria. En aquestes instal·lacions és on es concentren la major part dels serveis. 
Un exemple el trobem dins de les terminals de passatgers, on es gestiona els 
equipatges des de la seva facturació fins arribar a l’avió o des de l’avió fins la 
seva recollida per part del passatger, l’embarcament i desembarcament dels 
propis passatgers, l’existència de bars i comerços, entre d’altres, o 
l’abastament als avions de combustible, del càtering, etc. 
 
I ja més lligat al transport en sí, és a dir, a l’activitat aèria i aeronàutica 
apareixen els serveis ja esmentats per a les empreses del sector, com poden 
ser la dotació de zones de càrrega i descàrrega, serveis de transport intermodal 
o l’existència de les ciutats de negocis connectades a l’aeroport. 
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3.4. Estructura de tarificació per ús de l’infraestructura aèria  
 
Actualment la tarificació de l’estructura aeroportuària es regula a nivell nacional 
mitjançant sistemes que no sempre estan degudament justificats i sobre els 
quals la informació disponible pot ser inadequada. Tot i així, les tarifes que 
paguen les companyies aèries cobreixen tots els serveis que necessiten, 
referides tant a l’accés als aeroports com als serveis de navegació aèria i 
control. 
 





La figura 6 mostra les diferents taxes que qualsevol companyia aèria ha de 
pagar per operar entre dos aeroports. Dins d’aquest esquema tarifari es poden 
distingir tres classes de tarifes: 
 
- Tarifes per drets de serveis aeroportuaris: són les taxes que les 
companyies aèries han de pagar en contraprestació de l’utilització de 
les instal·lacions i serveis aeroportuaris. 
- Tarifes per drets de navegació aèria: són les taxes que es paguen 
per circular sobre l’espai aeri de cada país. Els principis pels quals es 
regulen aquestes taxes s’estableixen en organitzacions internacionals 
com la OACI i Eurocontrol. 
- Tarifes per drets de serveis de handling: aquestes taxes inclouen les 
operacions de manipulació en els aeroports. 
 
3.4.1.Tarifes per drets de serveis aeroportuaris 
 
Les tarifes que s’apliquen en els aeroports europeus per l’activitat aeronàutica 
presenten una amplia varietat de taxes relacionades amb les diferents 
instal·lacions i serveis aeroportuaris, entre elles les instal·lacions d’aterratge i 
enlairament, il·luminació, estacionament, abastament de combustible, així com 
els serveis d’assistència prestats a aeronaus, passatgers i càrrega. Com les 
diferents taxes aeroportuàries no tenen un destí únic, no sempre cobreixen 
instal·lacions o serveis idèntics. 
Taxa 
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Per altre banda, els aeroports també obtenen drets per serveis aeroportuaris no 
directament lligats a operacions estrictament aeronàutiques, entre les quals 
podem trobar les concessions administratives, autoritzacions d’ús o 
concessions comercials. 
 
Segons [8], les taxes aeroportuàries es basen en varis criteris, que varien d’un 
sistema de tarificació a un altre. Alguns criteris, per això, tenen una base en 
comú. Aquests inclouen: 
 
- L’origen o el destí del vol, amb la distinció freqüent entre vols nacionals i 
internacionals a l’hora de fixar la taxa d’aterratge, assistència a 
passatgers i il·luminació. 
- La massa dels avions, sovint el pes màxim autoritzat d’enlairament, per 
taxes d’aterratge i estacionament. 
- La categoria de soroll de les aeronaus per fixar les taxes de soroll o, de 
no existir tal taxa, per fixar la taxa d’aterratge quan està modulada 
segons les emissions sonores de les aeronaus. 
- El temps d’estacionament, a vegades modulat d’acord amb el pla de vol, 
per la taxa d’estacionament. 
- El nombre de passatgers, la seva edat i a vegades la distància 
recorreguda, per la taxa d’assistència a passatgers. 
 
El nivell de les taxes aeroportuàries varia perceptiblement d’un Estat membre a 
un altre, i sovint inclús d’un aeroport a un altre dins d’un mateix Estat membre 
si aquests són gestionats per diferents entitats. 
 
3.4.2.Tarifes per drets de serveis de navegació aèria 
 
Les taxes actuals per l’ús de serveis de trànsit aeri es composen principalment 
de les taxes durant el vol, que es facturen en funció del pes de les aeronaus i 
de la distància de vol. Aquestes taxes són la tarifa de ruta i la tarifa 
d’aproximació, i s’utilitzen per recuperar els costos totals, no només els costos 
variables, i no consideren completament els costos ambientals o de saturació. 
 
Els principis pels quals es regulen les taxes dels serveis de trànsit aeri (ATS) 
s’estableixen en organitzacions internacionals com la OACI i Eurocontrol. 
Actualment, el 27 Estats membres han firmat un acord multilateral sobre un 
mecanisme comú de càlcul de taxes,la base de cost i la seva facturació. En 
aquest acord s’estableix que els ingressos són recaptats per Eurocontrol 
utilitzant un “preu unitari de tarifa” que es calcula dividint els costos totals dels 
serveis de trànsit aeri pel volum de tràfic. 
 
La tarifa de ruta és el resultat d’una fórmula en la que es realitza el producte del 
preu unitari nacional de tarifa (t), del coeficient de distància, di (en funció de la 
distància ortodròmica) i del coeficient pes p (en funció del MTOW). 
 
pdtr ii ××=  
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Per la seva part, la tarifa d’aproximació retribueix els serveis de navegació aèria 
prestats per seguretat i fluïdesa dels moviments de les aeronaus en l’aterratge i 
enlairament, essent d’aplicació en tots els aeroports. Els drets d’enlairament 
solen basar-se en una ràtio unitària (RSTCA) per un pes màxim de l’avió a 
l’hora d’enlairar-se. La base d’aquesta taxa és recaptada pels gestors 
aeroportuaris. 
nPtR ×=  
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3.4.3.Tarifes per drets de serveis de handling 
 
Els serveis de handling inclouen les operacions de manipulació en els 
aeroports, portades a cap pel personal especialitzat, tendents a facilitar l’accés 
dels passatgers a les aeronaus, així com portar a cap operacions de càrrega i 
descàrrega d’equipatges. 
 
Els serveis es poden classificar en: 
 
- Handling de rampa: Inclou la neteja, el subministrament d’energia, i la 
càrrega i descàrrega dels departaments d’equipatge dels avions. 
Aquesta tarifa és funció de la classe d’aeronau, l’escala comercial 
(vol de passatger, vol mixt o vol de càrrega) i l’escala tècnica. 
- Handling de càrrega: Les activitats estan més directament 
relacionades amb el tràfic i inclouen les varies fases de trasllat de 
l’equipatge o càrrega des de la terminal fins a l’avió. Aquestes taxes 
estan establertes segons preus unitaris. Així, el maneig d’equipatges 
especials es cobra per unitat de servei realitzat. Proporcionar, 
col·locar i retirar les escales adequades per a passatgers es cobra 
segons el tipus d’escala per unitat i per cada mitja hora. D’aquesta 
manera, també s’estableixen preus unitaris per altres activitats 
complementàries de handling. 
 
3.5. Exemples de tarificació del transport aeri a Europa 
 
En aquest apartat s’exposaran alguns exemples d’esquemes tarifaris agafant 
com a base la informació proporcionada per cada gestor aeroportuari en la 
seva guia de tarifes del 2008. 
 
Per cada país estudiat es tractaran els següents punts: 
 
- Serveis prestats i tarifats: s’intentarà veure quins serveis i accessos  
ofereixen els aeroports a les companyies aèries.  
- Tarifes dels serveis prestats: en aquest punt es detallaran les bases de 
tarificació i veurem quines variables intervenen en cada cas. 
- Caracterització: Aquest últim punt serà una síntesi dels dos anteriors. Es 
tractarà d’identificar quins són els paràmetre fonamentals que intervenen 
en el càlcul de les tarifes per, en el posterior anàlisi, veure quines poden 
tenir una major influència.  
 
 3.5.1. Espanya 
 
A Espanya, AENA és l’Entitat Pública Empresarial, adscrita al Ministeri de 
Foment, que s’encarrega de la gestió de la major part dels aeroports espanyols, 
així com de la gestió de la navegació aèria al territori espanyol. És aquesta 
entitat empresarial la que publica anualment la guia de tarifes a partir de la qual 
les empreses aèries poden establir quins són els serveis que els interessa i 
quan han de pagar per aquests serveis. 
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De moment AENA no contempla la introducció en les taxes dels costos 
mediambientals i d’accidents. Els drets que estan en vigor es poden classificar 
en tres apartats:  
 
- Drets per ús d’instal·lacions i serveis aeroportuaris. 
- Drets pe l’ús d’instal·lacions i serveis de navegació aèria. 
- Servei de Handling. 
 
3.5.1.1. Serveis prestats i tarifats a les companyies aèries 
 
Molts són els serveis i accessos que proveeix AENA. Tots estan relacionats 
amb la infraestructura de l’aeroport, és a dir amb la infraestructura física del 
mode aeri: 
 
- Servei d’aterratge: es tracta de la utilització de les pistes per les 
aeronaus i la prestació de serveis precisats per a aquesta utilització, 
diferents de l’assistència a terra a les aeronaus, passatgers i 
mercaderies. 
- Servei de seguretat: es tracta de la prestació de serveis d’inspecció i 
control de passatgers i equipatges als recintes aeroportuaris. 
- Estacionament d’aeronaus: es tracta de la utilització de les zones 
d’estacionament d’aeronaus habilitades a tal efecte als aeroports. 
- Servei per als passatgers: es tracta de la utilització, per part del 
passatger, de les terminals aeroportuàries no accessibles als visitants, 
així com de les facilitats aeroportuàries complementàries. 
- Activitats d’assistència a terra: es tracta de l’aprofitament especial 
del domini públic aeroportuari, diferent del cedit per concessió, per a 
la realització d’activitats com la selecció d’equipatges, desgel o neteja 
de les aeronaus. 
- Serveis lligats al sistema d’energia a 400 Hz: es tracta del 
subministrament a les aeronaus d’energia elèctrica transformada a 
400 Hz pels equips i instal·lacions de l’aeroport. 
- Serveis lligats al subministrament de combustible: es tracta de 
l’aprofitament especial del domini públic aeroportuari pel 
subministrament de combustibles i lubricants. 
- Utilització de passarel·les telescòpiques: es tracta de l’ús del 
domini aeroportuari i de les instal·lacions aeroportuàries per a facilitar 
el servei d’embarcament i desembarcament a les companyies aèries 
a través de passarel·les telescòpiques o la senzilla ocupació d’una 
posició de la plataforma que impedeixi la utilització de la 
corresponent passarel·la a altres usuaris. 
- Serveis contra incendis: es tracta de serveis d’extinció d’incendis 
d’AENA, amb les seves dotacions i equips, a petició de les 
companyies aèries, així com la neteja de la plataforma 
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3.5.1.2. Tarifes dels serveis prestats a les companyies aèries 
 
A partir del document “Guía de Tarifas. Aeropuertos Españoles y Navegación 
Aérea 2008” AENA estableix les tarifes que cobrarà per als diferents serveis 
descrits a l’apartat anterior.  
 
Per establir les tarifes AENA classifica els aeroports en funció de tres criteris: 
 
a) Classificació a efectes de la taxa d’aterratge (veure taula 4). 
b) Classificació a efectes de la taxa d’aproximació. 
c) Classificació a efectes de la taxa per prestació de serveis i utilització 
del domini públic. 
 




Alicant, Barcelona, Bilbao, Fuerteventura, Gran Canaria, Lanzarote, Madrid-Barajas, 
Màlaga, Palma de Mallorca, Sevilla, TenerifeNorte, Tenerife Sur i Valencia. Eivissa i 
Menorca entre 1 maig i 31 octubre.
2ª Categoria
Almeria, Asturies, Federico García Lorca Granada Jaen, Jerez, La Coruña, La Palma, 
Santiago i Vigo. Girona i Reus entre 1 maig i 31 octubre. Eivissa i Menorca entre 1 
novembre i 30 abril.
3ª Categoria
Albacete, Badajoz, Burgos, Ceuta, Córdoba, El Hierro, La Gomera, La Rioja-Logroño, 
León, Madrid-Cuatro Vientos, Melilla, Huesca Pirineos, Murcia-San Javier, Pamplona, 
Sabadell, Salamanca, San Sebastián, Santander, Son Bonet, Torrejón, Valladold, 
Vitoria y Zaragoza. Girona i Reus entre 1 novembre i 30 abril.  
 
- Taxa d’aterratge: es determina en funció del pes màxim d’enlairament 
(MTOW) i varia en funció del tipus i classe de vol (depenent a la vegada 
de la categoria de l’aeroport): 
 
a) Vols Espai Econòmic Europeu (veure taula 5) 
b) Vols nacionals regulars a Canàries, Balears i Melilla 
c) Vols regulars interinsulars a Canàries i Balears 
d) Vols internacionals (fora de l’Espai Econòmic Europeu) 
e) Vols d’entrenament i escola  
 
Taula 5 Taxa d’aterratge per vols a l’Espai Econòmic Europeu (€ per Tm o fracció) (Font: 
Elaboració pròpia a partir de [2]) 
 
Fins 10 Tn 10 a 100 Tn Més de 100 Tn
1ª Categoria 5,231468 5,995882 6,724466
2ª Categoria 4,705933 5,386739 6,055604
3ª Categoria 3,917629 4,490939 5,052308




f) Increment per classificació acústica de l'aeronau: En els 
aeroports de Madrid Barajas i Barcelona, i per les aeronaus 
de reacció subsòniques civils, les quanties s'incrementaran 
en funció de la franja horària en que es produeixi 
l'enlairament o l'aterratge i de la classificació acústica de 
cada aeronau. 
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Taula 6 Percentatges d’increment sobre la taxa d’aterratge (Font: [2]) 
 
Classificació acústica 7:00 a 22:59 23:00 a 06:59
Categoria 1 70% 140%
Categoria 2 20% 40%
Categoria 3 0% 0%
Categoria 4 0% 0%  
 
- Taxa de seguretat: depèn bàsicament de la relació origen-destinació, 
del nombre de passatgers embarcats, així com també del tipus de vol 
(regular o charter) que s’efectuï. 
 
Taula 7 Taxa de seguretat (€ / passatger de sortida) (Font: [2]) 
 
Regular Charter Regular Charter Regular Charter
Península 1,39 1,18 1,39 1,18 1,39 1,18 1,39
Balears 1,39 0,21 0,70 1,18 1,39 1,18 1,39
Canàries 1,39 1,18 1,39 0,21 0,70 1,18 1,39
Melilla 1,39 1,18 1,39 1,18 1,39 - -
Països EEA 1,39 1,39 1,39 1,39 1,39 1,39 1,39







- Taxa per estacionament d’aeronaus: s’aplica per dia o fracció de 
temps d’estacionament superior a tres hores i es determinen en funció 
del pes màxim a l’enlairament (MTOW). 
 
Taula 8 Taxa per estacionament d’aeronaus (Font: [2]) 
 
Fins a 2 De 2 a 10 Fins a 10 De 10 a 100 Més de 100
1,255515 (2) 6,269974 (2)
6,269974 (1)
Aeronaus de més de 10 Tm
Euros per tram Euros per Tm




(1) Aeroports de: Barajas, Barcelona, Palma de Mallorca, Gran Canàries, Màlaga, Tenerife 
Sud. 
(2) Resta d'aeroports. 
 
- Taxa per passatger: es tarifica com en el cas de la seguretat, en funció 
de la relació origen-destinació i del tipus de vol (regular o charter). Des 
del 26 de Juliol del 2008 les quanties s’incrementaran en 0,65 € per cada 
passatger embarcat. 
 
Taula 9 Taxa per passatger per utilització d’infraestructures (€/passatger embarcat) (Font: [2]) 
 
Regular Charter Regular Charter Regular Charter
Península 4,45 3,78 4,45 3,67 4,45 3,78 4,45
Balears 4,45 1,34 4,45 3,67 4,45 3,78 4,45
Canàries 4,45 3,78 4,45 1,3 4,45 3,7 4,45
Melilla 4,45 3,78 4,45 3,67 4,45 - -
Països E.A.A. 4,45 4,45 4,45 4,32 4,45 4,45 4,45
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- Taxa per activitats d’assistència a terra: dins d’aquest servei es pot 
distingir entre assistència a les aeronaus o assistència al passatger. En 
el cas d’assistència a l’aeronau la quantia està en funció del MTOW. Si 
és assistència al passatger es tarifica en funció del nombre de 
passatgers embarcats. 
 
Serveis tarifats per les activitats d’assistència a terra prestades a les 
aeronaus: 
a) Taxa per l’utilització d’infraestructures per la prestació dels serveis 
d’assistència d’equipatge. 
b) Taxa per l’utilització d’infraestructures per la prestació dels serveis 
d’assistència de neteja i serveis de l’aeronau. 
c) Taxa per l’utilització d’infraestructures per la prestació dels serveis 
d’assistència de neteja de la neu i el gel. 
d) Taxa per l’utilització d’infraestructures per la prestació dels serveis 
d’assistència de manteniment en línia. 
 
- Taxa per utilització del sistema d’energia a 400 Hz: està definida en 
funció del pes de les aeronaus i per hora o fracció d’hora. 
 
Taula 10 Taxa per utilització del sistema d’energia a 400 Hz (Font: [2]) 
 
Aeronaus fins a 150 Tm Euros
1ª hora o fracció 24,36
Quart d'hora més o fracció 6,08
Aeronaus més de 150 Tm Euros
1ª hora o fracció 39,57
Quart d'hora més o fracció 9,89  
 
- Taxa per subministrament de combustible: la quantia d’aquesta taxa 
ve fixada pel volum de combustible subministrat. 
 
Taula 11 Taxa per subministrament de combustible (Font: [2]) 
 
Tipus de combustible €/litre
Queroseno 0,003448
Gasolina 0,005866
Lubricants 0,005866  
 
- Taxa per utilització de passarel·les telescòpiques: es cobra segons 
les hores tipus (normal, punta, reduïda) de cada aeroport (també 
definides al document) i segons el tipus de fraccions que es paguin. 
 
Taula 12 Taxa per ús de passarel·la telescòpica (preus en € per servei o fracció) (Font: [2]) 
 
Fins a 3 h Més de 3 h
Normal 116,16 35,34 52,99
Reuïda 47,90 14,42 14,42
Hora tipus Per hora o fracció
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Normal 105,31 31,58 47,38
Punta 133,99 41,20 61,80






- Taxa per la presència dels serveis contra incendis: Aquesta taxa es 
basa en un preu unitari per servei efectuat equivalent a 121,87 € més 




L’esquema tarifari d’AENA es pot classificar en tres grups: 
- Tarifes per drets aeroportuaris. 
- Tarifes per drets de navegació. 
- Tarifes per drets de handling. 
 
A la vegada, aquestes tarifes varien en funció dels següents paràmetres: 
- Categoria de l’aeroport 
- Pes màxim d’enlairament de l’aeronau (MTOW) 
- Classe o tipus de vol 
- Tipus d’aeronau 
- Relació origen-destí 
- Nombre de passatgers embarcats 




A diferència del cas espanyol, França té un model de gestió dels aeroports 
descentralitzat i individualitzat. Per tant, per poder duu a terme aquest estudi 
s’ha escollit com a model de gestió el sistema de París. Una empresa co-
participada pel govern central i inversors privats anomenada Aeroports de 
Paris, gestiona els aeroports de Paris Charles de Gaulle i Paris Orly. Aquesta 
empresa és qui fixa els serveis prestats i les taxes en base als articles R224-1 i 
R224-2 del codi de l’aviació civil. 
 
3.5.2.1. Serveis prestats i tarifats a les companyies aèries 
 
- Servei d’aterratge: corresponent a l’ús de les infraestructures i els 
equipaments aeroportuaris necessaris per a l’aterratge, l’enlairament i 
per la circulació a terra. 
- Servei d’estacionament: corresponent a l’ús de les infraestructures i 
dels  equipaments d’estacionament per part de les aeronaus. 
- Servei per passatger: corresponent a l’ús de les instal·lacions 
condicionades per la recepció dels passatgers i del públic. 
- Activitats d’assistència a terra: es tracta de l’aprofitament especial 
del domini públic aeroportuari per a la realització de: 
a) Selecció d’equipatge: corresponent a la disposició de les 
instal·lacions condicionades per a la tria dels equipatges. 
b) Desgel de les aeronaus: es tracta de l’aprofitament del domini 
públic aeroportuari per a cada operació de desglaçament. 
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c) Neteja i servei d’aigua per les aeronaus: corresponent a l’ús 
de les instal·lacions per al subministrament i buidatge d’aigua dels 
avions. 
- Servei per abastament d’energia elèctrica: corresponent a l’ús de 
les instal·lacions fixes de subministrament d’energia elèctrica per a 
les aeronaus. 
- Servei per distribució de carburants: corresponent a l’ús de les 
instal·lacions fixes per a l’aprofitament del domini públic aeroportuari 
per al subministrament de combustibles i lubricants. 
- Servei de senyalització: corresponent a l’ús de senyalització per 
cada aterratge o enlairament de nit o en dies amb poca visibilitat. 
 
3.5.2.2. Tarifes dels serveis prestats a les companyies aèries 
 
Aplicant el codi de l’aviació civil, les tarifes aeroportuaris fixades per al període 
tarifari 2008, segons el Contracte de Regulació Econòmica (CRE) 2006- 2010 
acordat entre l’Estat i els Aeroports de París, són les següents: 
 
- Taxa d’aterratge: es determina en funció de la massa màxima 
certificada en l’enlairament de l’aeronau (MMD). La tarifa és multiplica 
per un coeficient depenent del grup acústic de l’aeronau. 
 
Taula 13 taxa d’aterratge i enlairament pels aeroports de Paris (Font: [3]) 
 
MMD de les aeronaus Euros
Aeroanus de menys de 6 Tm 173,12
Aeronaus entre 6 i 25 Tm 173,12
Aeronaus entre 26 i 50 Tm 173,12 + 4,56 (t-25)
Aeronaus de més de 51 Tm 287,12 + 7,99 (t-50)  
 
- Taxa d’estacionament: aquesta tarifa és funció de la duració de 
l’estacionament, de les característiques de l’aeronau (MMD) i de les 
característiques de l’àrea d’estacionament. 
 
Taula 14 Taxa d’estacionament pels aeroports de Paris (Font: [3]) 
 
àrea de garatge
prop de les terminals zona de pistes
Part fixe (€) 2,65 € per Tm - -
0,034 € per Tm i per fracció de 10 
minuts fins a 1H30 de l'estacionament
0,042 € per Tm i per fracció de 10 




Part variable (€) 0,200 € per Tm de MMD i per hora
0,132 € per Tm de 




- Quan una aeronau estaciona entre les 07:00 i les 23:00 s’aplica 
una franquícia d’una hora sobre la part variable. 
- La part variable es negligeix quan les aeronaus estacionen entre 
les 23:00 i les 07:00 a l’àrea de garatge. 
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- Taxa per passatger: aquesta taxa es determina en funció del nombre 
de passatgers embarcats i de la classe de vol. 
 
Taula 15 Taxa per passatger pels aeroports de Paris (Font: [3]) 
 
Taxa per passatger amb  destinació Taxa en €
Metròpoli 6,3
Espai Schengen 7,56
Espai Econòmic Europeu 9,07
Espai internacional 15,13  
 
−  Taxa per selecció d’equipatge: aquesta taxa és funció del nombre 
d’equipatges registrats i de la terminal. A més té en compte la supressió 
de la prestació de manutenció dels equipatges entre el classificador TBM 
i les terminals. 
 
Taula 16 Taxa per selecció d’equipatges en correspondència de les terminals 1 i 2 (Font: 
Elaboració pròpia a partir de [3]) 
 
equipatges fora de correspondència a la 
terminal 1
6,67 € per equipatge 
registrat
equipatges en correspondència a la 
terminal 1, o de la terminal 3 cap a la 
terminal 1, o de la terminal 2 cap a la 
terminal 1







equipatges en correspondència de la 
terminal 2 
7,57 € per equipatge en 









- Taxa pel desglaçament de les aeronaus: Les tarifes són aplicables a 
partir de l'1 d’octubre de 2008 per la part variable i a partir del 15 
d’octubre 2008 per la part fixa. Fins a aquestes dates, les tarifes 
anteriorment aplicables a la part variable i a la part fixa queden en vigor. 
 
Taula 17 Taxa per cada operació de desglaçament (Font: [3]) 
 
Part fixa (€) Part variable (€)
avions de classe 1 29,13 951,43
avions de classe 2 58,26 1902,86
avions de classe 3 87,38 2854,29
avions de classe 4 116,51 3805,72  
 
La part fixa es factura per cada aterratge entre el 15 d’octubre de 2008 i 
el 15 de maig de 2009. La part variable es factura per a cada operació 
de desglaçament efectuada entre el 1r octubre de 2008 i el 31 de maig 
de 2009. 
 
- Taxa pels serveis de neteja i subministrament d’aigua: la quantia és 
funció dels m3 d’aigua subministrada i de les Tm de buidatge. També 
varia segons el tipus d’aeroport. 
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Taula 18 Taxa pels serveis de neteja i pel subministrament d’aigua (Font: Elaboració pròpia a 








Paris Charles de 
Gaulle 4,54 0,0231 -
Paris Orly 6,43 0,0273 59,56
 
 
- Taxa per abastament d’energia elèctrica: Aquesta taxa és funció de la 
massa màxima certificada a l’enlairament de l’aeronau (MMD), de la 




Taula 19 Taxa per abastament d’energia elèctrica (Font: Elaboració pròpia a partir de [3]) 
 
UE, EEE i Suïssa Internacional UE, EEE i Suïssa Internacional
MMD < 140 Tm 12,15 € 18,22 € 5,99 € 8,97 €
MMD > 140 Tm 24,31 € 36,47 € 17,97 € 17,95 €
Estacionament prop de les terminals Estacionament a pistes
 
 
- Taxa  per distribució de carburant: el paràmetre d’aquesta taxa, que 
ve donada pels explotadors d’aquestes instal·lacions, és el volum de 
carburant distribuït. 
 
per cada moviment: 0,41 € per hectolitre distribuït 
 
- Taxa de senyalització: per cada moviment d’aeronau, tant si és de nit 
com en jornades amb condicions de visibilitat precàries, és necessari 
activar l’enllumenat de senyalització. 
 




L’esquema tarifari de l’aeroport de Paris (ADP) es pot classificar mitjançant una 
tarifa bàsica per drets aeroportuaris i una tarifa opcional per drets d’assistència 
a terra i drets de handling. 
 
Les tarifes de ADP varien en funció dels següents paràmetres: 
- El pes màxim d’enlairament de l’aeronau (MMD) 
- Categoria de l’aeronau 
- Classe o tipus de vol 
- Nombre de passatgers 
- Característiques de l’àrea d’estacionament 
- Temps d’estacionament 
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A Alemanya el model de gestió és força complex, ja que cada vegada hi ha 
més empreses privades implicades en la gestió dels aeroports. Dins d’aquest 
model trobem el grup FRAPORT, que té la titularitat d’un terç de les accions de 
l’aeroport de Frankfurt. Per tant, aquesta entitat és qui fixa els serveis prestats i 
les taxes de l’aeroport de Frankfurt, en funció de les directrius i ordenances 
alemanyes.   
 
3.5.3.1. Serveis prestats i tarifats a les companyies aèries 
 
- Servei d'aterratge: corresponent a l’ús de les infraestructures 
necessàries per a cada aterratge i enlairament d'una aeronau. 
- Servei per passatger: s’aplica per la utilització, per part dels passatgers, 
de les zones terminals aeroportuàries no accessibles als visitants, així 
com les facilitats aeroportuàries complementàries. 
- Servei de seguretat: es tracta de la prestació de serveis d’inspecció i 
control de passatgers i equipatges als recintes aeroportuaris. 
- Servei d'estacionament: corresponent a la utilització de les zones 
d’estacionament de les aeronaus en els aeroports. 
- Servei d'assistència a terra: es tracta de l’aprofitament especial del 
domini públic aeroportuari per a la realització d’activitats d’assistència a 
terra a les aeronaus. Aquests serveis inclouen: 
a) Sistema de selecció i transport d’equipatges. 
b) Utilització de passarel·les telescòpiques. 
c) Font d’alimentació de 400Hz. 
d) Instal·lacions per subministrament i buidatge d’aigua. 
e) Instal·lacions per subministrament de combustible i lubricants. 
 
3.5.3.2. Tarifes pels serveis prestats a les companyies aèries 
 
- Taxa d'aterratge: La taxa d'aterratge es basa en la massa màxima 
d’enlairament de l’aeronau (MTOM). La MTOM queda registrada en el 
manual de vol d’aviació (AFM), el qual marca les limitacions de pes per 
a cada aeronau. 
 
Taula 20 Taxa d’aterratge per aeronau (Font: Elaboració pròpia a partir de  [19]) 
 
Tipus de vol €/cada 1000 kg MTOM
Vol de passatgers 0,88
Vol de mercaderies 0,88
Vol en helicòpter 1,60  
 
Disposicions particulars: 
- una taxa mínima es tarifica per aterratge i enlairament per a 
aeronaus amb una MTOM fins a 35.000 kg (excepte helicòpters). 
Per aterratge i enlairament s’aplica una taxa de 150.00 € 
- Per cada aterratge i enlairament s’ha de sumar una part variable 
en funció dels passatgers embarcats:   0.73 €/pax 
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a) Increment per classificació acústica de l’aeronau: s’aplicarà un 
increment sobre les taxes d'aterratge degut al soroll de les aeronaus. 
Aquest increment és funció de la classificació acústica de la aeronau 
(tipus de reactor) i de la franja horària en que es produeixi l'aterratge 
o enlairament. 
 
Taula 21 Categoria acústica de cada aeronau segons tipus de reactor (Font: Elaboració pròpia 
a partir de [19]) 
 
Categoria Tipus d'aeronau
0 Aeronaus amb una MTOM < 34Tm
1 A318, A319, A320, B737, B757, E170
2 A300, A310, A321, B737, B767, IL 76, TU 204
3 A330, A340, A380, AN12, B737, B777, IL96, DC87, MD11
4 B747, DC10,MD80, TU154M
5 B747, B727
6
7 AN124, IL76  
 
Taula 22 Taxa acústica segons la franja horària  d'aterratge o enlairament (Font: Elaboració 
pròpia a partir de [19]) 
 
€ / aterratge o 
enlairament de 
00:00 a 24:00
Increment € / aterratge o 
enlairament de 22:00 a 
22:59 i de 05:00 a 05:59




Categoria 0 0,00 35,00 43,75
Categoria 1 12,00 35,00 43,75
Categoria 2 31,00 90,00 112,50
Categoria 3 75,00 170,00 212,50
Categoria 4 270,00 310,00 387,50
Categoria 5 610,00 1.250,00 1.562,50
Categoria 6 6.750,00 13.500,00 16.875,00
Categoria 7 14.250,00 28.500,00 35.625,00  
 
b) Increment per emissions de diòxid de nitrogen: també s’aplica un 
increment per emissions per cada aterratge o enlairament. La taxa es 
compta utilitzant una fórmula que relaciona les emissions d'òxid de 
nitrogen i hidrocarburs d'acord amb l'annex 16 Volum II de l'ICAO.  
 
La taxa d’emissió equival a 3,00 € per kg d'òxid de nitrogen dins del 
cicle LTO estandarditzat d'una aeronau. 
 
- Taxa per passatger: aquesta taxa es determina en funció del nombre i 
tipus de passatgers embarcats i del tipus o classe de vol. 
 
Taula 23 Taxa aplicada per passatger embarcat (Font: Elaboració pròpia a partir de [19]) 
 
Taxa per passatger embarcat €
Per vols nacionals 13,65
Per vols europeus (inclosos Finlandia, 
Liechtenstein, Noruega i Suïssa) 15,20  
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Per vols europeus (no UE) 16,75
Per vols intercontinentals 18,80
Per passatgers de transferència o 
passatgers en trànsit 9,80  
 
(1) Els passatgers de transferència són passatgers que interrompen el seu viatge a Frankfurt i 
continuen amb un vol diferent . L'aeroport de sortida i la destinació no ha de ser el mateix. 
(2) Els passatgers en trànsit són passatgers que interrompen el seu viatge a Frankfurt i 
continuen amb la mateixa aeronau. 
 
Disposicions particulars: 
− Si el nombre de passatgers embarcats dividit pel nombre 
estandarditzat de seients de l'aeronau és més alt que un 80% 
durant un any natural, es reintegraran 9,25 € per passatger que 
embarca quan s’excedeixi aquest 80%. 
 
- Taxa de seguretat: es basa en el nombre de passatgers que 
embarquen. En el cas de transport de mercaderies és basa en la càrrega 
transportada. 
 
- per cada passatger embarcat     1,20 € 
- per cada 100 kg o fracció embarcades   0,24 € 
 
- Taxa per estacionament: La quantia d’aquesta taxa es compta segons 
les dimensions de l’aeronau (classificada en 9 categories) i el temps 
d’estacionament. Per cada estacionament s’aplica una taxa bàsica per 
hores o fraccions: 
 
Taula 24 Taxa bàsica segons tipus d’aeronau i temps d’estacionament (Font: Elaboració pròpia 






fins a 10 hores 6,00
> a 10 hores 60,00
2 fins a 2 hores 17,00
3 fins a 3 hores 26,00
4 fins a 4 hores 35,00
5 fins a 5 hores 40,00
6 fins a 5 hores 42,00
7 fins a 5 hores 44,00
8 fins a 5 hores 46,00
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Si els temps d’estacionament mostrats a la taula 24 s’excedeixen (amb 
l’excepció de la categoria 1), la taxa per a cada hora addicional des de 
les 06:00 fins a les 21:59, hora local, és de: (veure taula 25) 
 
Taula 25 Taxa addicional per increment de temps d’estacionament (Font: Elaboració pròpia a 
partir de [19]) 








9 73,00  
 
− Taxa per activitats d’assistència a terra: Per cada aterratge s’aplica 
una taxa bàsica que dóna dret als diferents serveis d’assistència a terra, 
i una taxa variable. La taxa bàsica varia en funció del tipus d’aeronau i 
estacionament d’aquesta. La taxa variable es funció del nombre de 
passatgers que desembarquen.  
 
Taula 26 Taxa bàsica per drets d’assistència a terra (Font: Elaboració pròpia a partir de [19]) 
 








* Només s’ha agafat una mostra d’aeronaus 
 
Taula 27 Taxa variable per vols de passatgers (Font: Elaboració pròpia a partir de [19]) 
 
Vols de passatgers €
Taxa per passatger embarcat 0,74  
 
 3.5.3.3. Caracterització 
 
L’esquema tarifari aplicat a l’aeroport de Frankfurt esta composat per unes 
tarifes bàsiques i unes tarifes opcionals per drets d’assistència a terra. 
 
Les tarifes de FRAPORT varien en funció dels següents paràmetres: 
- Pes màxim d’enlairament de l’aeronau (MTOM) 
- Classe o tipus de vol 
- Categoria de l’aeronau 
- Tipus d’aeronau 
- Nombre de passatgers embarcats 
- Període horari 
- Característiques de l’àrea d’estacionament 
- Temps d’estacionament 
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4 CAPÍTOL 4: Tarificació per ús de l’infraestructura ferroviària   
 
 
4.1. Descripció de l’organització i gestió del transport ferroviari 
 
En aquest apartat veurem dos aspectes del mode de transport ferroviari. Per 
una banda, quina és la seva organització i quin és el procés al que està sotmès 
el sector avui en dia. Per l’altra, veurem quins són els elements que 
caracteritzen aquest mode i que el diferencien de la resta. 
 
La organització del sector ferroviari està en plena transformació. Durant molt de 
temps, el transport ferroviari ha estat un monopoli d’empreses públiques que 
duien a terme la gestió tant de la infraestructura com dels serveis que s’oferien 
als usuaris. Diverses companyies d’àmbit estatal mantenien i controlaven, cada 
una al seu país, tota la xarxa de ferrocarrils així com el material rodant que hi 
circulava. 
 
Amb la intenció d’arribar a una liberalització del mercat del transport del 
ferrocarril tant de viatgers com de mercaderies i tant nacional com 
internacional, la Unió Europea va posar en marxa certes mesures per a una 
renovació i reestructuració del mode ferroviari i de les empreses ferroviàries 
que hi participen. Aquestes mesures estan encaminades a la revitalització del 
ferrocarril i a la materialització de la intermodalitat a Europa tenint-hi en compte 
la participació de tots el modes. A aquí s’hi ha arribat un cop s’ha constatat la 
pèrdua de quota de mercat del mode ferroviari en benefici, sobretot, del mode 
de transport per carretera tant per mercaderies com per transport de 
passatgers. 
 
Per tal de donar una revitalització al mode ferroviari, la Unió Europea considera 
com a un requeriment bàsic la competència entre les pròpies companyies de 
ferrocarril. Es basa en que l’arribada de noves empreses podria contribuir a 
reforçar la competitivitat d’aquest sector i, per tant estableix, mesures per a la 
reestructuració de les companyies tenint en compte els aspectes socials i les 
condicions laborals.  
 
Aquesta liberalització del transport per ferrocarril es va iniciar l’any 2001. En 
aquest any va ser adoptat el primer paquet ferroviari, que va suposar un primer 
pas cap a la liberalització al mercat del transport de mercaderies i, 
progressivament, al de viatgers. Així doncs, en aquest primer paquet es van 
prendre una sèrie de mesures per tal de millorar aspectes com la competència, 
els serveis ferroviaris internacionals de mercaderies i l’ús eficient de la 
capacitat de la infraestructura, i es van establir unes dates per a l’obertura del 
mercat ferroviari a més d’harmonitzar diferents normes nacionals relatives a la 
concessió de llicències a les empreses de drets d’accés a la infraestructura 
ferroviària.  
 
L’any 2002 la Comissió europea va presentar un segon paquet ferroviari amb 
l’objectiu d’accelerar la liberalització del transport de mercaderies. Aquest 
paquet incloïa mesures com l’aproximació comuna en la seguretat ferroviària, la 
creació d’una agència ferroviària europea, la millora de la interoperabilitat entre 
les diferents xarxes nacionals existents, entre d’altres.  
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Ministeri de Transports
Comitè de regulació ferroviària 
Administrador ferroviari Empreses ferroviàries 
 
L’acord no va arribar, però, fins l’any 2004, quan es va publicar el tercer paquet 
ferroviari. Es va establir com a data d’obertura del mercat del transport 
internacional de mercaderies per ferrocarril a 1 de gener de 2006 i del nacional 
a 1 de gener de 2007. A més s’hi van fer una sèrie de propostes, entre les que 
hi havia la de l’obertura del mercat del transport internacional de viatgers per a 
l’any 2010, la certificació de maquinistes, de material rodant, de línies i normes 
que afecten a les empreses operadores, a més de reglaments sobre els drets 
dels viatgers i sobre la qualitat del servei de mercaderies. 
 
L’aplicació de les diferents directives europees aprovades en aquests tres 
paquets ferroviaris per part de la Comissió i el Parlament europeus porten a 
que la major part de les companyies ferroviàries europees hagin de dur a terme 
reestructuracions profundes de les seves estructures d’organització més 
bàsiques. Aquesta estructura de les empreses ferroviàries és, en cert grau, 
complexa. Es divideix en una sèrie de serveis que es poden classificar en tres 
grups principals: via i obra, material i tracció, i explotació tècnica i explotació 
comercial. 
 
El primer dels tres grups ve a ser l’encarregat de tot el relacionat amb la 
infraestructura i la superestructura. Això significa que és qui està al càrrec de la 
construcció, del manteniment i de la conservació d’aquelles estructures que 
serveixen de base per al correcte funcionament del mode de transport 
ferroviari. 
 
El segon dels grups és l’encarregat del proveïment de l’energia i el material 
necessari (tal com el material mòbil o l’automotriu) per què el funcionament dels 
serveis ferroviaris es dugui a terme en les millors condicions possibles. 
 
El tercer és aquell que té la missió d’establir l’organització de les circulacions 
en les condicions de màxima seguretat i òptim aprofitament. És, doncs, el que 
disposa de medis i instal·lacions tal com les vies, estacions, aparells de vies, 
senyals, entre d’altres. 
   
Degut a les mesures determinades per la Unió Europea es produeixen, doncs, 
canvis en els diferents àmbits del mode ferroviari. Així, té lloc una separació 
comptable entre les activitats de gestió d’infraestructura i d’explotació dels 
serveis de transport. L’estructura de les empreses ferroviàries es fragmenta i 
apareixen diverses empreses que duen a terme la gestió dels diferents grups 
de serveis.  
 
Figura 8 Organització del transport ferroviari a Espanya (Font: elaboració pròpia a partir de 
[1]) 
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A la figura 8 es pot observar l’organització del transport ferroviari a Espanya. 
Aquest és el resultat de la liberalització del sector del ferrocarril. Apareixen dos 
parts molt diferenciades que gestionen àmbits diferents del sector.  
 
Per una banda, hi ha l’administrador ferroviari, que és una entitat pública 
empresarial que apareix un cop entra en vigor la Llei del Sector Ferroviari l’any 
2005. Aquesta entitat té l’objectiu d’actuar com a servei públic satisfent les 
necessitats socials amb la màxima qualitat i garantint la seguretat dels usuaris i 
l’eficàcia global del sistema ferroviari. Les seves tasques inclouen la gestió del 
trànsit ferroviari, l’administració de la infraestructura, el cobrament dels cànons 
corresponents a aquesta infraestructura així com la realització de la 
infraestructura que li sigui encomanada per part del govern. 
 
Per l’altra banda, la nova organització permetrà la coexistència de diverses 
companyies operadores ferroviàries que seran les que donaran els serveis que 
demandin els usuaris, tant passatgers com mercaderies. 
 
Tota aquesta transformació en la organització del sector està destinada a 
millorar tota una sèrie de característiques intrínseques que té aquest mode de 
transport. Un dels aspectes més destacats del mode ferroviari, en contraposició 
a la resta de modes, es el fet que es tracta d’un transport terrestre amb la 
particularitat de ser guiat. Les seves característiques són diverses i, en 
ocasions, el fan molt més eficient i fan que tingui un menor impacte sobre el 
medi que travessa que les seves alternatives. 
 
Entre les característiques més destacades d’aquest mode de transport, i que 
definirem amb més detall a continuació, hi trobem la contaminació, l’economia 
energètica, la rapidesa, la seguretat, la capacitat, la regularitat, la comoditat o la 
sensibilitat al traçat.  
 
La contaminació que produeix en el medi no és fàcil de calcular. Es podria dir 
que el fet que en la major part de les línies amb un cert nivell de tràfic es 
tendeixi a electrificar-les porta a que l’emissió dels gasos de la combustió a 
l’atmosfera siguin nuls. Tanmateix també s’ha de tenir en compte que, en part, 
la producció de l’energia elèctrica que avui usa el ferrocarril també té un 
impacte ambiental a les centrals de producció. Tanmateix, el que sí és cert és 
que l’ús del petroli en el transport ferroviari és molt inferior al utilitzat pel 
transport per carretera o per l’avió. El que ja no és tan fàcil de determinar és 
altres tipus de contaminació com són l’acústica o les vibracions. Pel què fa al 
consum d’energia, d’entre els transports terrestres, és el que el té menor.  
 
La realització dels desplaçaments terrestres amb rapidesa i seguretat només és 
pot dur a terme de forma controlada i guiada, tenint a la vegada en compte 
qualsevol imprevist que es pugui presentar. Es ben sabut que el ferrocarril 
d’alta velocitat dóna unes prestacions molt superiors al servei per carretera, 
degut a la seva rapidesa i comoditat, entre d’altres raons, i al fet que pugui 
arribar a velocitats superiors a 300 km/h fa que sigui un servei molt més eficient 
i efectiu per als passatgers. Per altra banda, si se’l compara amb el mode aeri 
la competència només té lloc a distàncies mitjanes, entre els 600 i els 800 km. 
A aquestes velocitats, un dels factors més importants a tenir en compte és, 
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sens dubte, la seguretat. El fet que el ferrocarril vagi guiat sobre uns rails, i per 
tant la seva trajectòria estigui controlada, fa que la seguretat, des de sempre, 
hagi estat molt superior que la de la carretera. La millora de prestacions i 
serveis que s’estan incloent al ferrocarril ha comportat, alhora, una millora en la 
seguretat, tant pel que fa als propis combois que es mouen per la xarxa, en el 
control i supervisió, com pel que fa a la xarxa mateixa. 
 
Un factor comú i necessari en tots els modes de transport és la capacitat. En el 
mode ferroviari, ve determinada pel nombre que trens que poden passar per 
una línia determinada. En aquest sentit, el nombre de vies variarà la capacitat 
de les línies. Així, molts trams de línies ferroviàries compten amb doble via, 
cosa que permet la separació de la circulació en cada sentit. Així mateix, són 
freqüents trams de línies de múltiple via. Això permet una major freqüència de 
pas de combois així com una major seguretat. Relacionat amb això, l’espai que 
ocupa la infraestructura és important. Un dels avantatges que té la 
infraestructura del ferrocarril respecte la viària és que l’espai ocupat tant per la 
infraestructura com per la superestructura ferroviàries és inferior assolint, a la 
vegada, una capacitat igual o superior. 
 
Una altra característica que influeix en la qualitat d’un servei determinat és la 
regularitat. Moltes vegades, la prestació d’un servei adequat passa per una 
bona regularitat i, a la vegada, per la puntualitat. Aquests factors permeten 
planificar d’una manera molt més eficient els viatges. En cert desplaçaments, 
com poden ser els d’oci, no és important, però en d’altres, com són els negocis 
o el trasllat de certes mercaderies, la puntualitat i la regularitat en el servei es 
valora de forma molt important. 
 
La comoditat n’és un altre d’aquests factors. Cada dia més, les companyies 
ferroviàries l’estan tenint més en consideració a la vegada que han de complir 
determinades normes de la Unió Internacional de Ferrocarrils (UIC). La 
introducció, per exemple, de limitacions de les sol·licitacions dinàmiques que 
poden experimentar els viatgers a l’interior d’un tren ha portat a un augment 
considerable del grau de confort.  
 
Finalment, la sensibilitat al traçat és el factor que afecta, bàsicament, al consum 
d’energia i a la eficiència del ferrocarril. Es refereix a l’esforç de tracció 
necessari en rampa, que augmenta de forma considerable en quant augmenta 
la rampa mateixa. Això porta a una limitació de la pendent en els traçats 
principals, establint-hi uns valors màxims. 
 
4.2. El concepte d’infraestructura en el transport ferroviari 
 
En el cas del ferrocarril, la seva infraestructura bàsica ja no es tracta només 
d’una sèrie de nodes en el territori que connecten i donen accés a la xarxa com 
en el cas de la xarxa aèria, sinó que es basa en unes estructures lineals que 
afecten directament el territori. Tanmateix, la connexió de la xarxa, de fet del 
material rodant, amb el territori i els usuaris continua donant-se en punts 
concrets instal·lats al territori. Aquests nodes són les estacions de ferrocarril. 
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L’estructura, o medi, doncs, que suporta tot el tràfic de passatgers és la via, 
que pel seu caràcter lineal té un impacte d’un abast certament important en una 
part extensa del territori, tot i estar només concentrat en una línia d’amplada 
limitada. Per tal de suportar el pas dels combois i facilitar la seva mobilitat pel 
territori, s’ha anat desenvolupant al llarg del temps tota una infraestructura i 
superestructura. A la figura 9 es pot observar les diferents part de la 
infraestructura i superestructura de la secció transversal tipus d’una via d’alta 
velocitat sobre balast. Dins de la infraestructura hi ha dues parts a diferenciar: 
per una banda, la plataforma on es recolzarà tota l’estructura de la línia i que es 
tracta de diferents capes de terra compactada  amb una certa pendent per a 
l’evacuació lateral de l’aigua de la pluja, i a sobre d’aquesta plataforma hi ha 
varies capes d’assentament formades per material granular com subbalast, que 
es tracta d’una capa filtre de sorra i una o dues subcapes de grava. Dins de la 
superestructura hi ha també dues parts a diferenciar: la capa de balast, i sobre 
aquesta l’entramat de via format pels rails i per les travesses units per un 
sistema de fixació.  
 




En aquest context, la xarxa ferroviària juga un paper molt important. Els seus 
components, com són la xarxa de vies, la infraestructura de túnels, d’obres de 
fàbrica, d’estacions de subministrament d’energia, entre altres, tenen una 
influència econòmica important en la societat i en el territori que travessen i 
originen un cost a tenir en compte, degut no només a la seva construcció, que 
també dóna com a resultats uns costos que s’han d’anar amortitzant amb el 
temps a mesura que s’utilitza la pròpia infraestructura, sinó també al 
manteniment i conservació de tots aquests elements per a un funcionament 
adequat dels serveis ferroviaris.  
 
Aquests costos no són sempre homogenis en totes les línies construïdes i a 
construir. Hi ha certes variables que els modifica. La topografia del terreny, les 
característiques geomètriques de la línia, la relació dels quilòmetres de túnels i 
obres de fàbrica (ponts i viaductes) sobre el total de la línia així com les accions 
de protecció del medi ambient determinen en gran mesura quins són els costos 
totals de construcció i estableixen quines seran les tasques de manteniment i 
conservació necessàries. 
 
Tanmateix, tota aquesta infraestructura ferroviària no té cap sentit si no es 
tenen en compte els nodes que la uneixen al territori. Així, les estaciones de 
ferrocarril, tant les de viatgers com les terminals de càrrega juguen un paper 
molt important i són imprescindibles per al funcionament del servei, per què són 
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les que permeten l’accés dels passatgers i dels clients que l’usaran. Els costos 
de construcció i manteniment d’aquests instal·lacions, tant els edificis com els 
equipaments, han de ser igualment tinguts en compte. 
 
La complexitat que avui dia ha adquirit el sistema ferroviari i la gran mobilitat de 
viatgers que hi ha i, per tant, la freqüència de pas de combois, així com la 
coordinació de tots aquests serveis porta a la necessitat d’una infraestructura 
essencial per al bon funcionament de la xarxa ferroviària. Es tracta de la 
infraestructura de control de trànsit ferroviari que, com el control de trànsit aeri, 
permet l’aprofitament i la gestió de la xarxa amb un nivell d’eficàcia molt alt. 
 
D’altra banda, però, el tràfic ferroviari no seria possible sense el material 
rodant, és a dir, tots el vehicles ferroviaris de què disposen les companyies 
ferroviàries per oferir als seus clients tota la gamma de serveis que avui són 
capaços d’oferir. Així són rellevants les flotes de trens de passatgers i de 
mercaderies, incloent-hi les locomotores, així com tot el material rodant 
necessari per al manteniment, control i conservació de la infraestructura de 
vies. 
 
4.3 Estructura de tarificació per ús de l’infraestructura ferroviària 
 
Des d’un principi la política europea relativa a la fixació del cànon per ús 
d’infraestructura ferroviària ha deixat molt marge als Estats membres i 
administracions d’infraestructures a l’hora de determinar-lo. Això ha provocat 
que a Europa s’observin implementacions i nivells de les tarifes molt variables. 
 
En aquest capítol s’exposaran els criteris que marquen les directives europees 
respecte a la fixació del cànon per ús de l’infraestructura, així com una breu 
evolució des dels seus inicis amb la Directiva 91/440/EC. 
 
En nombroses ocasions s’introduiran fragments de les diferents directives 
(entre cometes i en cursiva) per mostrar el que es diu literalment a les 
directives. 
 
A nivell europeu, primer es marca una política en el tema en qüestió mitjançant 
el Llibre Blanc o Verd basant-se en estudis encarregats per la Unió Europea i, 
després, amb les pautes marcades pel Llibre Blanc es redacten les directives. 
 
4.3.1. Directiva 91/440/EC 
 
Amb aquesta directiva és la primera vegada que la UE va introduir en una 
directiva d’àmbit europeu la qüestió del cànon d’utilització de l’infraestructura 
ferroviària. Va ser a l’article 8 de la Directiva 91/440/EC i estableix que: 
 
“El administrador de la infraestructura aplicará un canon de utilización 
de la infraestructura a su cargo que deberán pagar las empresas 
ferroviarias y las agrupaciones internacionales que se sirvan de dicha 
infraestructura. Previa consulta a dicho administrador, los Estados 
miembros establecerán las modalidades de fijación de dicho canon”. 
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Aquesta no determina unes bases teòriques en quant a la fixació del cànon, 
simplement es diu que no tenen que discriminar entre empreses ferroviàries i 
donar alguna orientació sobre com calcular aquesta tarifa: 
 
“El canon de utilización, que se calculará de forma que se excluya toda 
discriminación entre empresas ferroviarias, podrá tener en cuenta, en 
particular, los kilómetros recorridos, la composición del tren y todo tipo 
de condicionante especial debido a factores tales como la velocidad, la 
carga por eje y el nivel o el período de uso de la infraestructura”. 
 
4.3.2. Directiva 95/19/EC 
 
La Directiva 95/19/EC sobre l’adjudicació de les capacitats de l’infraestructura 
ferroviària i la fixació dels corresponents cànons d’utilització que modifica la 
91/440/EC va una mica més enllà i dóna alguna orientació dels criteris en els 
que es pot basar la fixació del cànon: 
 
“Los cánones percibidos por el administrador de la infraestructura se 
fijarán, en particular, de acuerdo con la naturaleza del servicio, su 
duración, la situación del mercado y la naturaleza y el deterioro de la 
infraestructura”. 
 
Segueix en la línia de l’anterior directiva establint que aquests cànons no han 
de discriminar entre les diferents empreses ferroviàries i que aquests seran 
fixats entre la administració ferroviària i l’Estat. També que els ingressos 
derivats d’aquests cànons més les contribucions estatals hauran d’estar 
equilibrades en un període de temps raonable amb els costos de 
l’infraestructura.  
 
4.3.3. Directiva 2001/14/EC 
 
L’últim pas en la legislació europea que fa referència a la tarificació per l’ús de 
l’infraestructura ferroviària és la directiva 2001/14/EC, actualment és la norma a 
seguir en tots els Estats membres. Més concretament, és en el “Capítulo II. 
Cánones por utilización de infraestructuras” on queda definit el marc normatiu 
del cànon. 
 
En aquesta directiva s’acoten una mica més els criteris bàsics respecte a les 
directives anteriors, però segueixen deixant un ampli marge de maniobra a les 
diferents administracions: 
 
“... los Estados miembros crearán reglas específicas de fijación de 
cánones o delegarán esos poderes en el administrador de 
infraestructuras. El administrador de infraestructuras determinará el 
canon por el uso de infraestructuras y se encargará de su cobro”. 
 
En aquesta directiva es defineixen els tipus de serveis que pot oferir 
l’administrador d’infraestructures a les empreses ferroviàries i els agrupa en els 
següents tipus: 
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1. Paquet d’accés mínim (“Las empresas ferroviarias tendrán derecho a 
recibir de modo no discriminatorio el paquete de acceso mínimo...”) 
2. Accessos de via a les instal·lacions i subministra de servei (“se hará 
de modo no discriminatorio y solamente se podrán rechazar las 
demandas de empresas ferroviarias si existen alternativas viables en 
condiciones de mercado.”) 
3. Serveis complementaris (si ofereix aquests serveis “deberá prestarlos 
a cualquier empresa ferroviaria que los solicite.”) 
4. Serveis auxiliars (“... el administrador de infraestructuras no estará 
obligado a prestar dichos servicios.”) 
 
A continuació, s’adjunta l’annex II de la directiva on es defineix els tipus de 
serveis que poden estar englobats a cada categoria: 
 
“ANEXO II. Servicios que deberán prestarse a las empresas ferroviarias. 
 
1. El paquete de acceso mínimo corresponde: 
a) tramitación de las solicitudes de capacidad de infraestructura; 
b) derecho a utilizar la capacidad concedida; 
c) utilización de las bifurcaciones y desvíos de la red; 
d) control del tren, incluida señalización, regulación, expedición, así 
como comunicación y suministro de información sobre circulación 
ferroviaria; 
e) cualquier otra información necesaria para introducir o explotar el 
servicio para el que se ha concedido capacidad. 
2. Los accesos de vía a las instalaciones y suministro de servicios 
comprenden: 
a) de electrificación para la tracción, cuando esté disponible; 
b) las instalaciones de aprovisionamiento de combustible; 
c) las estaciones de viajeros, así como sus edificios e instalaciones 
conexas; 
d) las terminales de carga; 
e) las estaciones de clasificación; 
f) las instalaciones de formación de trenes; 
g) las vías de apartado; 
h) las instalaciones de mantenimiento y otras instalaciones técnicas. 
3. Pueden ser servicios complementarios los siguientes: 
a) Corriente de tracción; 
b) Precalentamiento de trenes de viajeros; 
c) Suministro de combustible, servicio de maniobras y cualquier otro 
servicio suministrado en 
d) Las instalaciones de los servicios de acceso mencionados 
anteriormente; 
e) Contratos personalizados para: 
- Control del transporte de mercancías peligrosas; 
- Asistencia a la circulación de convoyes especiales; 
4. Pueden ser servicios auxiliares los siguientes: 
a) Acceso a la red de telecomunicación; 
b) Suministro de información complementaria; 
c) Inspección técnica del material rodante.” 
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Establir aquesta classificació és important, ja que l’anàlisi que es realitza en 
capítols posteriors de la present tesina es centra en el paquet d’accés mínim, 
encara que en alguns casos també s’haurà de tenir en compte algun element 
d’altres categories, perquè hi ha administracions d’infraestructura que els 
engloben en la mateixa tarifa. Tot i que haurien de ser conceptes diferenciats a 
l’hora de definir les tarifes per tenir una estructura més clara i uniforme entre els 
diferents Estats membres. 
 
Pel que fa a l’equilibri econòmic de l’administrador d’infraestructures, segueix 
tenint un paper molt important la contribució estatal, ja que depenent del nivell 
de finançament triaran un sistema o altre de tarificació: 
 
“... la contabilidad del administrador de infraestructuras refleje como 
mínimo una situación de equilibrio entre, por una parte, los cánones 
por utilización, los excedentes de otras actividades comerciales y la 
financiación estatal u, por otra, los gastos de infraestructura.” 
 
És a l’article 7 on es defineixen els principis de tarificació i on es determina el 
criteri base per determinar la tarifa en funció dels costos i és el següent: 
 
“... el canon por utilización de acceso mínimo y acceso por la vía a 
instalaciones de servicio, será equivalente al coste directamente 
imputable a la explotación del servicio ferroviario.” 
 
Amb lo que estableix que s’ha de tarificar basant-se en el cost marginal del 
servei ferroviari. 
 
La directiva contempla cànons addicionals i modificacions del mateix que estan 
englobades en les següents categories: 
 
- Recàrrecs per tal de recuperar totalment els costos assumits per 
l’administrador o per projectes d’inversió específics. Aquests 
recàrrecs són acceptats, però sempre que no deixin fora del mercat 
aquelles empreses ferroviàries que poden pagar el cost marginal. 
“Con el fin de recuperar totalmente los costes asumidos por el 
administrador de infraestructuras, los Estados miembros podrán, 
siempre que el mercado pueda aceptarlo, cobrar recargos 
basados en principios eficientes, transparentes y no 
discriminatorios, sin dejar de garantizar una competitividad 
óptima, en particular, del tráfico internacional ferroviario de 
mercancías. El sistema de cánones respetará los aumentos de 
productividad conseguidos por las empresas ferroviarias... No 
obstante, la cuantía de los cánones no debe excluir la utilización 
de las infraestructuras por parte de segmentos de mercado que 
puedan pagar al menos el coste directamente imputable a la 
explotación del servicio ferroviario, más un índice de rentabilidad 
que pueda asumir el mercado.” 
 
- Cànon que reflecteixi la poca capacitat de la xarxa en un determinat 
segment de l’infraestructura en períodes de congestió. 
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- Inclusió dels efectes ambientals causats per l’explotació del servei 
ferroviari. 
“...una tarificación de los costes ambientales que dé lugar al 
aumento de la cifra global de ingresos del administrador de 
infraestructuras sólo estará autorizada si existe una tarificación 
comparable también para otros modos de transporte que 
compitan con el ferrocarril.” 
 
- Cànon per la capacitat que s’utilitzi amb finalitats de manteniment de 
l’infraestructura. 
“dichos cánones no excederán de la pérdida neta de ingresos que 
sufra el administrador de infraestructuras causada por dicho 
mantenimiento.” 
 
- Descomptes en els cànons aplicats a una determinada secció de 
l’infraestructura. 
“...los descuentos se limitarán al ahorro real de los costes 
administrativos del administrador de infraestructuras. Para 
determinar el nivel de descuento, no se considerará el ahorro ya 
integrado en los cánones aplicados...podrán introducir sistemas 
disponibles para todos los usuarios de la infraestructura, para 
flujos de tráfico determinados, que ofrezcan descuentos 
temporales para fomentar el desarrollo de nuevos servicios 
ferroviarios, o descuentos para fomentar el uso de líneas 
considerablemente infrautilizadas.” 
 
- Sistemes de compensació pels costos mediambientals d’accidents. 
“Los estados miembros podrán implantar por un período limitado 
un sistema que compone, por el uso de la infraestructura 
ferroviaria, los costes medioambientales, de accidentes y de 
infraestructura que no paguen los modos de transporte 
competidores – lo cual deberá acreditarse – cuando excedan de 
los costes equivalentes del ferrocarril.” 
 
- Sistemes d’incentius per millorar l’eficiència tant del gestor com de 
l’operador ferroviari. 
“...podrá incluir la imposición de penalizaciones por acciones que 
perturben el funcionamiento de la red, la concesión de primas a 
los resultados mejores de lo previsto.” 
 
- Cànon per reserva de capacitat que havent-la sol·licitat, no s’utilitza. 
 
4.3.4. Panorama europeu 
 
Segons la Directiva Europea 2001/14/EC el sistema tarifari que s’ha d’adoptar 
esta basat en els costos marginals i permet uns increments o recàrrecs. 
 
En aquest apartat s’intentarà donar una visió general dels sistemes tarifaris 
europeus. Serà a l’apartat següent on s’analitzarà amb més detall els sistemes 
tarifaris en els països seleccionats. 
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 4.3.4.1. Sistemes tarifaris a la UE 
 
A l’hora d’establir el sistema tarifari es poden agafar les següents filosofies o 
principis en funció del que es defineix a la Directiva 2001/14/EC: 
 
- Costos marginals (MC). Aquesta es basa en els costos marginals. 
- Costos marginals més increments (MC+). Aquesta aproximació 
parteix d’unes tarifes basades en costos marginals i s’hi apliquen uns 
increments per recuperar una part del dèficit. 
- Recuperació total de costos (FC). L’objectiu del sistema és recuperar 
la totalitat dels costos. 
- Recuperació de costos menys aportacions de l’Estat (FC-). Aquí es 
parteix de les aportacions que s’obtenen de l’Estat i el cost restant 
tindrà que ser distribuït entre els diferents operadors. 
 
La taula 28 classifica alguns dels països de la UE segons la filosofia adoptada. 
És important subratllar el fet que, fins i tot si aquestes filosofies són 
representatives de cada país, en alguns casos particulars la filosofia pot diferir 
del representatiu. 
 
Taula 28  Filosofies adoptades en les tarifes d’alguns països de la UE al 2007 (Font: Elaboració 
pròpia a partir de [15]) 
 
MC MC+ FC FC-
Luxemburg Austria Eslovènia Alemanya
Països Baixos Dinamarca Hungria Bèlgica







Objectiu recuperació de costos
 
 
Es pot veure que els països de l’est tendeixen a esquemes que intenten 
recuperar els costos totals de la xarxa ferroviària, perquè les contribucions de 
l’Estat al sistema ferroviari són menors o inexistents (veure figura 10). En canvi, 
els Occidentals es basen en sistemes en MC, MC+ i FC- que recuperen una 
proporció menor dels costos. 
 
La majoria dels països europeus apliquen una tarifa lineal (veure taula 29). 
Aquesta tarifa es basa en una component que varia amb l’ús. En alguns casos 
es pot equilibrar amb paràmetres com la velocitat, el tipus de material rodant i 
el període horari. Pel que fa a la tarifa de dues parts, es basa en dos 
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Austria Països Baixos França
Bèlgica Polònia Hongria
Dinamarca Portugal Itàlia
Eslovaquia República Txeca Lituania
Eslovenia Suècia Luxemburg






La figura 10 mostra els valors, en %, del cost total recuperat degut a l’aplicació 
de les tarifes en els països de la UE l’any 2004. Es pot observar que existeixen 
diferències importants entre els països orientals i els occidentals. En efecte, en 
molt pocs països occidentals les tarifes cobreixen més d’un 30% dels costos 
d’infraestructura, mentre que en els països orientals, en alguns casos, la 
recuperació tendeix a un 100%. 
 

















































































































Finalment, a la figura 11 es veuen els paràmetres que fan variar les diferents 
components de les tarifes en el Paquet d’accés mínim. En ella s’hi mostren les 
variables que més s’utilitzen, ja que en els esquemes de tarificació existents a 
la UE-27 s’han identificat més de 50 variables, cosa que faria molt extens el 
llistat. Això no vol dir que tots els països utilitzin totes les variables. 
 
Figura 11 Variables més utilitzades de les que depenen les tarifes (Font: [23]) 
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Com es pot observar, les variables que més s’utilitzen per establir els rangs de 
valors de les components de les tarifes són: tipus de servei (passatgers, 
mercaderies,...); tipus de línia (línies d’alta velocitat, convencionals,...) i període 
del dia (hora punta, normal i vall). També s’utilitzen altres variables que 
semblen lògiques, ja que poden ser indicatives del dany que produeixen a la 
via, com són el tipus de tren o la velocitat de circulació. 
 
4.4. Exemples de tarificació del transport ferroviari a Europa 
 
Tal com s’ha fet en el capítol anterior, en aquest apartat s’exposaran alguns 
exemples dels esquemes tarifaris vigents a la xarxa ferroviària agafant com a 
base la informació proporcionada per cada administrador d’infraestructures en 
la seva Declaració de xarxa. 
 
Per cada país estudiat es tractaran els següents punts: 
 
- Objectius i principis de l’esquema tarifari: s’intentarà veure si els 
administradors d’infraestructures tenen alguns objectius fixats, com % de 
cost recuperat mitjançant les tarifes o quins principis regeixen el càlcul 
dels costos i estructuració de les tarifes. 
- Esquema tarifari del paquet d’accés mínim: Aquí es detallarà l’esquema 
tarifari corresponent al Paquet d’accés mínim per cada administrador 
d’infraestructura i els components de cadascun. 
- Caracterització: Aquest últim punt serà una síntesi dels dos anteriors. A 
més, tractarà d’identificar quins són els paràmetre fonamentals que 
intervenen en el càlcul de les tarifes per, en el posterior anàlisi, veure 





A Espanya l’administrador d’infraestructures és ADIF que és qui s’encarrega de 
fixar les tarifes en base la Llei del Sector Ferroviari (en endavant LSF) que és la 
llei que regula l’àmbit de l’infraestructura ferroviària i de la prestació de serveis 
ferroviaris. 
 
4.4.1.1. Objectius i principis 
 
Segons la LSF el cànon ha de fixar-se d’acord amb els principis generals de 
viabilitat econòmica de les infraestructures, explotació eficaç de les mateixes, 
situació del mercat i equilibri financer en la prestació dels serveis, i amb 
correccions a criteris d’igualtat, transparència i no discriminació entre operadors 
de transport ferroviari. 
 
La LSF també contempla la possibilitat d’introduir en el cànon dels costos 
mediambientals i d’accidents. A més, també accepta l’aplicació de mesures que 
reflecteixin el grau de congestió de l’infraestructura o fomentar l’ús de les línies 
infrautilitzades, assegurant una competència òptima entre les empreses 
ferroviàries. 
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A la LSF no s’estableixen els criteris econòmics generals en els que s’han de 
basar les tarifes, però cada component del cànon per utilització de les línies 
ferroviàries estableix quins costos han de cobrir i es detallen a continuació: 
 
- Cànon d’accés: repercutirà els costos que suposin, per 
l’administrador d’infraestructures ferroviàries, els processos de gestió 
administrativa vinculats a la relació d’aquest amb els operadors 
ferroviaris, com són el manteniment  dels medis personals i materials 
per la seva administració general, la publicació de la declaració de la 
xarxa, així com l’elaboració dels plans d’explotació, assignació de 
capacitat i supervisió de la circulació de trens. 
- Cànon per reserva de capacitat: repercutirà els costos fixes de 
manteniment, explotació i gestió de l’infraestructura ferroviària. 
- Cànon de circulació: repercutirà els costos variables de 
manteniment, explotació i gestió de l’infraestructura ferroviària. 
- Cànon per tràfic: repercutirà els costos de caràcter financer, 
d’amortització de l’immobilitzat i, en el seu cas, els necessaris per 
garantir el desenvolupament raonable de les infraestructures 
ferroviàries. 
 
4.4.1.2. Esquema tarifari del Paquet d’accés mínim 
 
El Paquet d’accés mínim es composa de dos cànons: 
 
- Cànon per utilització de les línies ferroviàries que integren la xarxa 
ferroviària de interès general. Aquest es composa de quatre 
components diferenciats: 
- Cànon d’accés 
- Cànon per reserva 
- Cànon per circulació 
- Cànon per tràfic 
 
- Cànon per utilització de les estacions i altres instal·lacions 
ferroviàries. Aquesta es composa de cinc components diferenciats: 
 
- Cànon per utilització d’estacions per part dels viatgers. 
- Cànon per l’estacionament i utilització de les andanes a les 
estacions. 
- Cànon per l’utilització de vies d’apartat. 
- Cànon per la prestació de serveis que precisen d’autorització 
per l’utilització del domini públic ferroviari. 
 
A l’hora d’establir les tarifes es consideren les següents variables: 
 
- Nivell de tràfic (veure taula 30). 
- Tipus de servei ferroviari i tipus de tren (veure taula 31). 
- Tipus de línia (veure taula 32). 





                                                      La tarificació per ús d’infraestructura en el transport de viatgers a Europa 
   
51
Taula 30 Nivells de tràfic diferenciats per ADIF (Font: [1] i [23]) 
 
Nivell de tràfic Candidats
N1 < 1 milló tren-km/any
N2.A >1 i <5 millons de tren-km/any
N2.B >5 i <10 millons de tren-km/any
N3.A >10 i <15 millons de tren-km/any
N3.B >15 millons de tren-km/any  
 















B B.1 Corredor Mediterrani

















A continuació es detallaran els components del cànon per utilització de les 
línies ferroviàries: 
 
- Cànon d’accés (Modalitat A): en funció dels trams de la xarxa en els 
que es vulgui donar els serveis i de la declaració d’activitats realitzada 
per l’operador ferroviari. 
 
Taula 34 Tarifes per cànon d’accés (Modalitat A) (Font: [1] i [23]) 
 
N1 N2.A N2.B N3.A N3.B
62.424 156.060 343.332 717.876 1.466.964





- Cànon per reserva de capacitat (Modalitat B): en funció dels 
kilòmetres de longitud del tram de xarxa reservat per l’empresa 
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ferroviària, distingint per tipus de línia i hora del dia en que es reservi, i 
per tipus de servei de transport ferroviari i tipus de tren que el dóna. 
 
Taula 35 Tarifes per cànon de reserva de capacitat (Modalitat B) (Font: [1] i [23]) 
 
V1 V2 M P
A1 3,54 2,18 - 0,88
A2 3,44 2,08 - 0,79
B1* 2,92 0,52 0,32 0,06
C1 - 0,20 0,32 -
A1 2,28 1,09 - 0,88
A2 2,18 1,04 - 0,79
B1* 0,20 0,20 0,05 0,06
C1 - 0,20 0,05 -
A1 0,79 0,72 - 0,88
A2 0,72 0,67 - 0,79
B1* - 0,10 0,05 0,06




Cànon per reserva de capacitat (Modalitat B)
Període 





- Cànon de circulació (Modalitat C): en funció dels kilòmetres de 
longitud del tram de xarxa efectivament utilitzat per l’empresa ferroviària, 
distingint el tipus de línia i hora del dia en que s’utilitza, i pel tipus de 
servei de transport ferroviari i tipus de tren que el dóna. 
 
Taula 36 Tarifes per cànon de reserva de circulació (Modalitat C) (Font: [1] i [23]) 
 
V1 V2 M P
A1 2,08 0,79 - -
A2 1,98 0,72 - -
B1 0,62 0,06 0,06 -
C1 - 0,06 0,06 -






- Cànon per tràfic (Modalitat D): en funció del valor econòmic del servei 
de transport ferroviari donat, mesurat en termes de la capacitat d’oferta 
(places - Km), distingint per hora del dia i tipus de línia sobre la que s’ha 
ofertat. 
 
Taula 37 Tarifes per cànon per tràfic (Modalitat D) (Font: [1] i [23]) 
 
Punta Normal Vall
A1 1,31 0,72 -
A2 1,24 0,67 -
B1 - - -
C1 - - -
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 4.4.1.3. Caracterització 
 
Pel que s’exposa a la LSF l’objectiu és cobrir tots els costos, inclosos els 
d’inversió, ja que fa referència a garantir un desenvolupament raonable de les 
infraestructures ferroviàries. Per tant, estaríem davant d’un MC+, ja que ADIF 
rep subvencions per part de l’Estat. 
 
Les tarifes d’ADIF varien funció dels següents paràmetres: 
- Nivell de tràfic. 
- Tipus de servei ferroviari i tipus d tren. 
- Tipus de línia. 
- Període horari. 
 
 
 4.4.2. França 
 
L’administrador d’infraestructura ferroviària a França és Réseau Ferré de 
France ( en endavant RFF) i és qui fixa les tarifes en base al decret 97-446 que 
defineix el marc regulador ferroviari i l’esquema tarifari general. 
 
 4.4.2.1. Objectius i principis 
 
Les tarifes es calculen en base als costos marginals a curt plaç incloent els 
costos marginals per l’ús d’infraestructura i els costos de escassetat/congestió, 
però excloent els d’accidents, pol·lució i soroll. Les tarifes es calculen en una 
base financera (existeix una gran pressió per augmentar aquestes tarifes i 
sanejar la situació financera de RFF) i no segueixen una metodologia detallada 
per calcular els cost marginal de l’infraestructura. 
 
Segons la Declaració de la xarxa les tarifes tenen els següents objectius: 
- Contribuir als costos de manteniment i explotació de la xarxa així com 
l’harmonització de les inversions, en concret de les renovacions. 
- Estimular el transport ferroviari i harmonitzar la competència 
intermodal. 
- Donar senyals per aconseguir un bon ús del recurs “escàs” de 
l’infraestructura ferroviària. 
- Donar accés a la xarxa ferroviària als operadors en un marc no 
discriminatori i transparent. 
 
 4.4.2.2. Esquema tarifari del Paquet d’accés mínim 
 
Per establir les tarifes la xarxa està dividida en quatre categories de seccions 
elementals que a la vegada es subdivideixen en 13 subcategories segons les 
característiques del tràfic. Aquesta divisió es mostra a la taula X. La llista 
completa de totes les seccions de la xarxa classificades per categories es troba 
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Taula 38 Llista de categories de seccions elementals de la xarxa de RFF (Font: [23] i [26]) 
 
Categories de seccions 
elementals Subcategories de seccions elementals Categories tarifaries
Amb alta circulació A
Amb mitjana circulació B
Amb alta circulació C
Amb alta circulació i recorreguts a 220 km/h C*
Amb mitjana circulació D
Amb mitjana circulació i recorreguts a 220 km/h D*
Amb alta circulació N1
Amb mitjana circulació N2
Amb baixa circulació N3
Línies alta velocitat Est Europa N4





A més, les tarifes també tenen una variació temporal (veure taula 39). 
 
Taula 39 Períodes horaris utilitzats per RFF (Font: [23] i [26]) 
 
Nom del període Hora d'inici Hora final
Hora normal 0:00 0:30
Hora vall 0:31 4:30
Hora normal 4:31 6:29
Hora punta 6:30 9:00
Hora normal 9:01 16:59
Hora punta 17:00 20:00
Hora normal 20:01 23:59  
 
El Paquet d’accés mínim es composa de tres components bàsics: 
 
- Tarifa d’accés (DA). Aquesta tarifa afecta a tots els operadors 
ferroviaris que sol·liciten una reserva d’una franja en una data 
determinada. 
- Tarifa per reserva de la capacitat. Aquesta tarifa afecta a tots aquells 
operadors als quals se’ls hi ha assignat un franja per circular. 
Aquesta tarifa per reserva té dos components: 
a) Tarifa per reserva de franja (DRS) 
b) Tarifa per parada en estacions de passatgers de trens de 
passatgers (DRAG). Aquesta tarifa afecta únicament a 
trens de passatgers. 
Aquesta tarifa varia en funció de la categoria de la línia, del període 
horari i del tipus de tren. 
- Tarifa per circulació (DC). Aquesta tarifa la paguen tots els operadors 
pel fet de circular en la franja reservada. Varia en funció del tipus de 
servei. 
 
La tarifa total és la suma d’aquests tres components multiplicats pels seus 
corresponents paràmetres variables. 
 
DA + DR + DC 
DR = DRS + DRAG 
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A B C C* D D* E N1 N2 N3 N4
D
A €/franja-km 0,02 0,02 0,02 0,02 0,00 0,00 0,00 1,03 1,03 1,03 1,03
Hora vall 1,85 0,65 0,65 0,65 0,01 0,01 0,00 5,05 1,26 0,90 0,70
Hora normal 5,03 1,25 0,65 0,65 0,05 0,05 0,05 11,10 3,51 1,91 1,70
Hora punta 14,50 3,28 1,50 1,50 0,05 0,05 0,05 13,31 6,32 3,60 2,98
Hora vall 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00
Hora normal 8,00 5,50 5,50 5,50 5,50 5,50 5,50 8,00 5,50 5,50 5,50









periurbanes Grans línies interurbanes Línies d'alta velocitat














 4.4.2.3. Caracterització 
 
L’esquema tarifari de RFF es pot classificar com un MC+ mitjançant una tarifa 
de 2 parts. La part fixa correspon a una tarifa d’accés a la xarxa i una altre de 
reserva de capacitat. La part variable correspon a una tarifa per circulació. 
 
Les tarifes de RFF varien en funció dels següents paràmetres: 
- Període horari. 
- Tipus de tren. 
- Tipus de línia. 
- Velocitat del tren. 
- Qualitat del franja/línia.  
 
 4.4.3. Alemanya 
 
A Alemanya, l’administrador d’infraestructures es DB Netz i és qui s’encarrega 
de fixar les tarifes en base als principis establerts en les lleis Allegemeines 
Eisenbahngesetz (AEG) i la Eisenbahninfrastruktur-Benutzeungsverordnung 
(EIBV). DB Netz ha de proporcionar un accés no discriminatori i no existeixen 
drets especials o exclusius d’accés. 
 
 4.4.3.1. Objectius i principis 
 
A la declaració de la xarxa de DB Netz, s’estableix que les tarifes resultants no 
seran superiors als costos incorreguts en la prestació del servei més un 
benefici raonable que permet la bona marxa de DB Netz. Per aquest motiu, la 
DB Netz calcula les seves tarifes assignant els costos totals (excepte aquells 
relatius a inversions i renovacions sufragats per l’Estat) als diferents segments 
de mercat, per després fixar les tarifes en base a costos mitjos. 
 
L’objectiu és proveir a DB Netz dels recursos suficients per mantenir el sistema 
ferroviari. Segons [15], DB Netz cobreix un 60% dels costos d’infraestructura 
amb el que recapta de les tarifes i cobreix completament els següents costos: 
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Parcialment, cobreixen els costos d’inversió, renovació i “soroll”, però no es 
consideren els costos d’accident o de pol·lució de l’aire.  
 
 4.4.3.2. Esquema tarifari del Paquet d’accés mínim 
 
L’esquema tarifari de DB Netz rep el nom de “Modular train path pricing system” 
i és un esquema simple amb una estructura modular. 
 
L’esquema té els següents components: 
- Tarifa d’ús: és la tarifa bàsica de la franja assignada que dependrà de 
la categoria que tingui el solc. 
- Altres factors: en aquest concepte s’inclouen diversos factors. Per 
exemple un factor que és funció del servei que es dóna en la franja 
assignada o factor incremental per ús de seccions particulars 
congestionades. 
 
La fórmula de càlcul de la tarifa és la següent: 
 
 Tarifa = (Tarifa d’ús) x (Altres factors) x (Factor de càrrega) 
 
A continuació es detallen els diferents components de la tarifa i els valors que 
tenen. 
- Tarifa d’ús; La tarifa per ús esta composada per: 
 
- Preu base: és funció de la categoria de les línies de la franja 
demanada. 
- Factor del solc: depèn del servei que donarà a l’operador 
(regional, alta velocitat, mercaderies,...) 
 
DB Netz per establir el preu base de la Tarifa d’ús, divideix la xarxa en seccions 
per categories que són funció de la qualitat i prestacions de la mateixa. Les 
categories de les seccions així com el seu preu bàsic es detallen a la taula 41. 
 
Taula 41 Preu base tarifa per ús del Paquet d’accés mínim de DB Netz (Font: [14] i [23]) 
 
Preu base solc (€/solc-
km)
FP Rutes per sobre de la mitja en importancia de tràfic. Normalment estan destinades per serveis d'alta velocitat amb velocitats superiors a 280 km/h 7,9
F1 En aquesta categoria estan totes les línies que permeten velocitats de 200 a 280 km/h. Poden donar serveis d'alta velocitat o també tràfics mixtes 4,02
F2 En aquesta categoria estan totes les línies que permeten velocitats de 161 a 200 km/h. Poden donar serveis d'alta velocitat o també tràfics mixtes 2,78
F3 En aquesta categoria estan totes les línies que permeten velocitats de 101 a 160 km/h 2,47
F4 En aquesta categoria estan totes les línies que permeten velocitats de 101 a 160 km/h. Bàsicament s'inclouen els serveis nacionals d'alta velocitat 2,36













Preu base tarifa per ús
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F6 En aquesta categoria estan les línies que permeten velocitats de 101 a 160 km/h i que s'utilitzen bàsicament per sereis locals de passatgers i connexions amb els centres urbans 2,13
Z1 En aquesta categoria s'inclouen les línies que permeten velocitats de fins a 100 km/h 2,65
Z2 En aquesta categoria s'inclouen línies que no disposen de sistema de control implantat completament o amb sistemes molt simples que permeten velocitats màximes de 50 km/h. 2,75
S1 Aquestes rutes estan destinades principalment/exclusivament a serveis urbans ràpids 1,55
S2 En aquesta categoria s'inclouen tots els serveis directes urbans a Hamburg 2,09






















A l’annex 4 de la Declaració de la xarxa de DB Netz es proporciona un llistat 
amb totes les seccions de la xarxa classificades segons aquestes categories. 
 
Al preu base de la secció s’hi aplica un coeficient que és funció del tipus de 
servei que es donarà. En principi, aquest factor és més alt quant més valorat és 
el servei que s’ofereix. Aquests factors es detallen a la taula 42. 
 




Engloben les connexions directes més ràpides en serveis locals, de llarg 
recorregut i internacionals. Tenen màxima prioritat en termes de gestió 
de tràfic
1,80
Franja regular de 
llarga distància
Els serveis regulars tenen un mínim de 4 serveis al dia utilitzant la 
mateixa secció. Inclou tots els trens de llarga distància, així com els 
d'alta velocitat. Els trens designats per serveis exprés, encara que 
utilitzin la franja exprés, seran considerats com exprés
1,65
Franja regular local Els serveis regulars tenen un mínim de 4 serveis al dia utilitzant la mateixa secció. Inclou totes les franjes assignades a serveis locals 1,65
Franja econòmica Aquest solc proporciona una alternativa econòmica als serveis regulars locals i de llarga dstància 1,00
Franja per trens 


















- Altres factors 
En altres factors s’hi engloben els següents coeficients que s’apliquen 
multiplicant a la tarifa d’ús: 
 
- Factor per reducció d’interrupcions: quant les causes de les 
interrupcions siguin imputables a l’operador ferroviari aquest 
haurà de pagar 0,10 €/minut de retràs. 
- Factor d’eficiència: amb aquest factor s’aplica un coeficient de 
1,20 a determinades seccions congestionades especificades per 
DB Netz. 
- Factor regional: algunes xarxes regionals tenen un coeficient 
multiplicador pels serveis de passatger. 
- Factor de reducció per l’estat de la xarxa: si alguna secció de 
la xarxa no es troba en les condicions que s’especifica, s’aplicarà 
un descompte  que oscil·larà entre el 0 i el 80% del preu base en 
funció del grau de discrepància. 
                                                      La tarificació per ús d’infraestructura en el transport de viatgers a Europa 
   
58
 
- Factor de càrrega 
El factor de càrrega és un recàrrec de 0,90 €/tren-km que s’aplica als trens de 
mercaderies amb un pes superior a 3000 Tm. 
 
- Cancel·lació de capacitat assignada 
A més, dels components anteriors, DB Netz contempla una tarifa per 
cancel·lació de capacitat reservada que variarà en funció de l’antelació de la 
cancel·lació, que pot anar des dels 80€ fins als 80€ més un 40% del valor de la 
franja reservada. 
 
 4.4.3.3. Caracterització 
 
L’esquema tarifari de DB Netz es pot classificar com un FC- amb una tarifa 
simple amb un component bàsic al que se li apliquen uns coeficients correctors. 
 
Les tarifes de DB Netz varien en funció dels següents paràmetres: 
 
- La capacitat de pagament de l’operador/servei 
- Qualitat de la franja/servei 
- Tipus de línia 
- Velocitat del tren 
- Tipus de tren 
- Pes del tren 
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5 CAPÍTOL 5: Anàlisi qualitativa        
 
Després de veure alguns exemples de tarificació tant pel mode ferroviari com 
pel mode aeri, en aquest apartat es tractarà de fer una avaluació dels 
esquemes tarifaris. Com s’ha comentat en altres capítols, la fixació de les 
tarifes, depenen de quins principis, hipòtesis i estructura s’agafin, poden 
comportar unes implicacions que arribaran a afectar més a uns actors del 
sistema que a altres. A més, aquests efectes poden arribar a ser importants pel 
que fa a la competència entre els diferents modes de transport. 
 
5.1. Anàlisi dels sistemes tarifaris aeris nacionals 
 
Els drets percebuts per l’ús de les instal·lacions i serveis aeroportuaris i de 
navegació aèria com a conseqüència de l’activitat aeronàutica i els derivats 
d’operacions no aeronàutiques es regulen mitjançant les directrius establertes 
dins el document 9082/6 “Les polítiques d’IACO en taxes per aeroports i 
serveis de navegació aèria”. En aquest document s’estableixen els principis 
següents: 
 
- No discriminació en l’aplicació de taxes. 
- No pràctiques anticompetitives sobrecarregant a uns operadors o altres 
fent abús d’una posició dominant. 
- Transparència i accés a dades financeres per les quals s’exigeix que 
determinin la base de les taxes aplicades. 
 
Per tant, l’anàlisi dels diferents sistemes es durà a terme basant-se en 
aquestes normatives reguladores. L’avaluació consisteix en determinar el grau 
de conformitat de cada esquema tarifari nacional definit en el capítol 3 amb el 
marc legislatiu establert en el document 9082/6 de l’OACI. 
 
A continuació es mostra a mode de resum una síntesi de les guies tarifaries 
estudiades al capítol 3. Per fer aquest anàlisi s’ha exclòs la tarificació pels 
serveis com l’ús de mostradors de facturació, utilització de locals, etc.  Aquests 
serveis corresponen als costos normals d’explotació d’una companyia aèria i es 
consideren dins de les despeses d’operació de les mateixes. 
 
Per altre banda, la tarifa per navegació aèria també s’ha exclòs d’aquest anàlisi 
ja que les normes i els principis que la regeixen són regulats per entitats 
internacionals com són OACI i Eurocontrol. Per tant, es considera que els 
administradors no intervenen directament en la definició d’aquestes taxes. 
 
Actualment no hi ha cap mètode estandarditzat per classificar les diverses 
taxes aeroportuàries, degut a que no sempre pertanyen a instal·lacions o 
serveis similars. Tanmateix, si s’intenta aconseguir un grau comparativament 
alt d’harmonització en la definició clara i exacte de les taxes que s’inclouen pels 
diferents serveis oferts a les companyies aèries. 
 
Per tant, i per raons de simplificació, en aquesta tesina s’han dividit les taxes 
aeroportuàries en quatre categories com mostrat la taula 43.  
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Taula 43 Síntesi de les guies tarifaries d’Espanya, França i Alemanya (Font: Elaboració pròpia) 
 
Concepte Espanya AENA




Aterratge SI SI SI
Estacionament SI SI SI
Passatger SI SI SI
Seguretat SI NO SI
Servei d'equipatge SI SI SI
Neteja i servei d'aeronau SI SI SI
Energia 400 Hz SI SI SI
Escales telescòpiques SI NO SI
Combustible i lubricants SI SI SI
Manteniment en línia SI NO NO
Senyalització NO SI NO
Serveis contra incendis SI NO NO






















Es pot observar que s’han classificat les taxes segons serveis bàsics per una 
banda, i per l’altre tenim els serveis d’assistència a terra, que a l’hora, s’han 
dividit en auxiliars, complementaris i addicionals segons la seva importància. 
 
Per norma general, es pot observar que els diferents esquemes tarifaris es 
regeixen pels mateixos principis. D’aquí es destaca un grau comparativament 
alt d’harmonització i modulació de les taxes aeroportuàries entre els països de 
la Unió Europea. 
 
Tot i que els actuals mecanismes de tarificació gairebé reflecteixen els costos 
reals d’infraestructura, i en part els de saturació, s’intenta que les tarifes 
aplicades siguin més eficients, basant-se en els principis de cost marginal. Es 
busca que tots els gestors aeroportuaris ampliïn l’estructura de tarificació per 
reflectir també el tipus de motor i de combustible o la duració del vol, etc. 
 
Aquest és el cas de FRAPORT (veure taula 44), el qual aplica uns increments 
deguts al soroll i a les emissions sobre la taxa d’aterratge. Aquests increments 
són funció del tipus de reactor de l’aeronau, el tipus de combustible i del 
període horari en que es produeix l’enlairament o l’aterratge. Actualment, els 
aeroports espanyols i els de Paris només tenen en compte un increment 
acústic en l’aplicació d’aquesta taxa.  
 
D’altra banda, si s’analitza la taxa d’aterratge es pot observar que AENA  i 
FRAPORT apliquen una taxa d’aterratge menys discriminatòria que ADP ja que 
tenen en compte, a part del pes de l’aeronau, la classe de vol i la categoria de 
l’aeroport. 
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Taula 44 Variables dels principals conceptes de les guies tarifaries (Font: Elaboració pròpia) 
 
Espanya             
AENA
França              
ADP
Alemanya            
FRAPORT
MTOW MTOW
Categoria aeroport MTOW Tipus de vol
Classe de vol Nº pax embarcat
Categoria aeronau Categoria aeronau Categoria aeronau
Període horari Període horari
Tipus aeronau
Tipus combustible
MTOW MTOW Tipus aeronau
Categoria aeroport Temps estacionament Temps estacionament
Temps estacionament Àrea estacionament
Tipus de vol Classe de vol Classe de vol
Relació O-D Nº pax embarcat Nº pax embarcat
Nº pax embarcat Tipus pax embarcat
Classe de vol
Relació O-D Nº pax embarcat
Nº pax embarcat
MTOW Nº pax embarcat Categoria aeronau
Nº pax embarcat Tipus terminal Àrea estacionament
Nº pax embarcat
MTOW Categoria aeroport Categoria aeronau
Nº pax embarcat Àrea estacionament
MTOW MTOW Categoria aeronau
Temps estacionament Relació O-D Àrea estacionament
Àrea estacionament
Categoria aeroport Categoria aeronau
Període horari Àrea estacionament
Temps estacionament Nº pax embarcat





MTOW Categoria aeronau Categoria aeronau
























En relació amb la imparcialitat, la taxa per estacionament aplicada en els tres 
casos es pot considerar justa ja que varia amb el pes màxim d’enlairament de 
l’aeronau, el temps d’estacionament i les característiques de l’àrea 
d’estacionament. D’aquesta manera es té en compte els efectes provocats pels 
diferents serveis oferts i s’intenta aconseguir un millor rendiment operacional. 
 
Pel que fa a la taxa per passatger, en el cas dels aeroports de Paris no es pot 
avaluar molt positivament segons l’objectiu d’imparcialitat, ja que només té en 
compte el nombre de passatgers embarcats i el tipus de vol alhora de recaptar 
aquesta taxa, a més no fan cap mena de distinció entre la relació origen - destí 
i el tipus de passatger embarcat. En canvi, els casos d’Espanya i Alemanya si 
compleixen l’objectiu d’imparcialitat establert al document 9028/6. 
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Dins de la Unió Europea el finançament per la seguretat del transport aeri 
difereix de país a país, i dins de certs països, d’aeroport a aeroport. Mentre en 
alguns estats membre el cost de seguretat és assumit pel govern mitjançant 
impostos generals, en altres aquest cost es finançat directament per una taxa 
que paga l’operador del transport. No obstant això, la majoria de costos de 
seguretat són finançats directament per l’operador, que ho inclou en el sistema 
de tarifes general o en una taxa addicional especial. 
 
Si s’analitzen els casos estudiats, es pot observar que els aeroports de Paris no 
apliquen cap taxa de seguretat. Per contra, inclouen el possible cost d’aquesta 
taxa en la taxa per passatger. Els casos d’AENA i FRAPORT són diferents. 
Mentre que el gestor alemany aplica un preu unitari per cada passatger 
embarcat, els aeroports espanyols si diferencien entre la classe de vol i la 
relació origen – destí, a més de basar la taxa en el nombre de passatgers 
embarcats. 
 
Finalment, les taxes aplicades pels serveis d’assistència a terra presenten un 
marge més ampli a l’hora de definir les taxes en funció del nivell i la qualitat del 
servei en les diferents esquemes tarifaris. El cas d’Alemanya sintetitza 
aquestes càrregues descompassant-les en una part fixa i una part variable, que 
depèn del nombre de passatgers de sortida. Per contra, els casos d’Espanya i 
França tarifiquen cada servei en funció d’unes variables més específiques en 
funció del servei realment realitzat. 
 
 5.1.1. Variables que intervenen en les guies tarifaries 
 
Per tal d’aprofundir en el coneixement de les tarifaries, es fa una anàlisi de les 
variables incloses en cadascun dels conceptes definits anteriorment.  
 
Pel conjunt de països estudiats s’identifiquen 13 variables pels conceptes 
aplicats en les tarifes. Aquestes variables s’identifiquen per als serveis 
necessaris mínims per funcionar una aeronau de viatgers. Aquestes 13 
variables són, en certs casos, unitats de mesura; en uns altres casos, 
representen aspectes més qualitatius, com el tipus de vol o el període horari, 
entre altres. 
 
Taula 45 Nombre de variables considerades en les taxes aplicades (Font: Elaboració pròpia) 
 
Taxa aplicada Espanya AENA França  ADP
Alemanya 
FRAPORT
Aterratge 5 2 7
Estacionament 3 3 2
Passatger 3 2 3
Seguretat 3 0 1
Servei d'equipatge 2 2 3
Servei de neteja 2 1 2
Energia 400 Hz 2 3 2
Telescòpiques 3 0 3
Combustibles 1 1 2
Manteniment línia 1 0 0
Senyalització 0 1 0
Servei incendis 1 0 0
Desgel 1 3 2  
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Observant la taula 43 podem extreure que el nombre de categories 
considerades dóna una indicació de quins aspectes es tenen en consideració 
en els diferents sistemes tarifaris. D’altra banda, el nombre de variables (veure 
taula 45) dóna una indicació de la precisió (però també de la complexitat) del 
sistema de càlcul aplicat en cada aeroport. 
 
A més, la taula 45 mostra que els diferents serveis d’assistència a terra són 
cada un definit amb poques variables en la majoria dels països, mentre que els 
serveis bàsics i més concretament el servei d’aterratge són generalment 
definits per un nombre més gran de variables. 
 
5.1.2. Síntesi de l'anàlisi qualitativa 
 
Després d’analitzar el grau d’harmonització entre els esquemes tarifaris i la 
conformitat de cadascun segons els objectius principals establerts en el 
document 9028/6, es pot concloure que, en general, les taxes considerades 
compleixen les idees i els requisits bàsics de les directrius, però amb alguns 
matisos.  
 
Pel que fa a l’objectiu d’imparcialitat, el que s’intenta reflectir en les taxes 
actuals són els costos de forma significativa. Els operadors de l’espai aeri són 
facturats pels serveis que utilitzen, i no més. D’aquesta manera les companyies 
aèries poden respondre a l’oferta canviant de ruta, horari, aeronau, 
combustible, motor, etc. 
 
Per altre banda, el que si s’ha de regular és la variació en la quantia d’aquestes 
taxes, a vegades excessiva. Actualment existeixen diferències significatives 
entre aeroports pel que fa al valor de les taxes. Això acaba produint un impacte 
considerable en els costos globals que han de suportar els operadors més 
petits o de baix cost.  
 
Actualment els aeroports juguen un paper molt decisiu en el sector de transport 
aeri com empreses mercantils caracteritzant el desenvolupament econòmic i 
social de les regions que serveixen. A més, si es té en compte el creixement 
considerable en la demanda de trànsit aeri en els darrers anys, s’ha d’exigir 
una resposta per part dels aeroports per tal d’assegurar un desenvolupament 
sostenible. Per altra banda, davant l’absència de subvencions públiques el 
finançament dels aeroports avui dia és una combinació d’activitats 
aeronàutiques i comercials. Per tant, el que no es pot permetre són situacions 
de distorsió de la competència i abús de posició dominant per part dels 
aeroports individuals per culpa d’unes taxes mal aplicades i sobrevalorades. 
 
Per aquest motiu,  un dels problemes actuals és la poca transparència a l’hora 
de fixar els valors de les taxes, ja que no es consulta sistemàticament als 
usuaris en tots els aeroports de la Unió Europea. En general, tampoc s’informa 
als usuaris sobre les futures inversions en els aeroports o sobre la seva 
necessitat. 
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Tot això vol modificar-se mitjançant una nova Directiva, on els principis bàsics 
que hauran de respectar els gestors aeroportuaris al fixar les taxes són els 
següents: 
 
- Consultes i vies de recurs: l’entitat gestora de l’aeroport i les 
companyies aèries que operin en el mateix han d’entaular un diàleg 
sobre el sistema de tarifació viable.  
- Transparència: la proposta no té mètode de càlcul però l’operador 
haurà de facilitar a les companyies aèries un volum raonable 
d’informació. A més les companyies aèries han de comunicar les 
seves previsions de tràfic, l’ús previst de flota i les seves necessitats 
específiques a fi que l’entitat gestora empri el seu capital i assigni la 
seva capacitat de manera òptima. 
- Normes de qualitat: cal evitar en tot el possible el que hi hagi retards. 
- Diferencies en les taxes: les taxes seran diferents en funció del nivell 
i la qualitat del servei en les diferents terminals disponibles. 
 
Per aconseguir això es crearà una autoritat reguladora independent en cada 
Estat membre, que serà la responsable de vetllar per la correcta aplicació de la 
Directiva. De moment aquesta nova Directiva s’aplicarà a tots els aeroports 
amb més de 5 milions de passatgers a l’any i a l’aeroport més gran de cada 
Estat membre. 
 
5.2.- Anàlisi dels sistemes tarifaris ferroviaris nacionals 
  
L’anàlisi dels diferents sistemes s’ha fet segons el marc legislatiu basant-se 
sobre els objectius principals i les condicions establertes a la Directiva 
2001/14/EC. Aquesta avaluació consisteix en determinar el grau de conformitat 
de cada esquema de tarificació nacional definit en el capítol 4 amb el marc 
legislatiu establert per la Directiva. 
 
A continuació es presenta a mode de resum les característiques principals dels 
sistemes tarifaris analitzats en el capítol 4. La taula 47 analitza quins són els 
conceptes que participen en la tarificació i la taula 48 mostra quines són les 
variables utilitzades per definir-los. 
 
Taula 46 Síntesi dels sistemes tarifaris d'Espanya, França i Alemanya (Font: Elaboració pròpia) 
 
Espanya França Alemanya
Taxa bàsica Taxa de circulació Taxa de circulació component depenent de l'usuari
Taxa d'accés Taxa d'accés Quota cancel·lació
Taxa per reserva de 
capacitat
Taxa per reserva de 
franja
Taxa per franja 
assignada
Taxa capacitat ofertada Taxa de tràfic - -
Taxa de congestió NO NO SI




L’anàlisi de les dades obtingudes en la recerca de documentació per esquemes 
tarifaris fa possible veure que les taxes d’infraestructura principals en el Paquet 
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d'accés mínim definides pels administradors d'infrastructures es reben sota 
quatre conceptes diferents: 
 
Taula 47 Principals conceptes tarifats en els esquemes analitzats (Font: Elaboració pròpia) 
 
País Espanya França Alemanya
Esquema tarifari Tarifa 2 parts Tarifa 2 parts Tarifa simple
Accés SI SI NO
Reserva SI SI SI
Circulació SI SI NO
Tràfic SI NO NO
 
És sobre la base d'aquests conceptes que l'administrador intenta cobrir una 
part o la totalitat dels costos segons la filosofia adoptada. 
 
Com es pot observar, tots els conceptes presentats a la taula 47 no són presos 
a consideració per tot administrador d'infrastructura. Alguns d’ells han decidit 
prescindir d'algunes taxes d'infrastructura utilitzant els menys conceptes 
possibles. 
 
Si s'analitzen els principis tarifaris, es pot deduir que l’ús de tarifes de dues 
parts, i més concretament, l’aplicació de tarifes per dret d’accés i/o reserva de 
capacitat pot provocar moltes vegades l’anomenat efecte barrera. Dels 
sistemes tarifaris analitzats els administradors d’infraestructures que presenten 
tarifes de dues parts són ADIF (Espanya) i RFF (França). 
 
Aquests esquemes tenen una part fixa relacionada amb el dret d’accés i/o 
reserva de capacitat. En el cas específic dels països analitzats: 
 
- Espanya compta amb una part fixa en la que es tarifica el dret d’accés 
a la xarxa general per rangs de circulació prevista i la capacitat de 
reserva per la circulació prevista. 
- França compta amb una part fixa en la que es tarifica el dret d’accés i 
la capacitat de reserva per la circulació prevista. 
 
El cas d’Espanya és el més discriminatori ja que a l’hora d’establir el nivell de 
tarifa d’accés ho fa segons uns rangs de circulació previstos (veure taula 30). 
Per tant, la repercussió d’aquesta tarifa fixa serà major o menor en funció de la 
part del rang on es situï l’operador. 
 
Per tant, a priori, el cas del cànon d’accés d’ADIF és clarament discriminatori, ja 
que afavoreix els grans operadors ferroviaris i penalitza més als operadors 
petits o amb expectatives de tràfic petites o incertes. 
 
En el cas de França, es cobra una tarifa d’accés unitària. Aquest tipus 
d’aplicació de la tarifa de reserva és menys discriminatòria, ja que es paga pel 
que realment es té previst circular en funció de les previsions de l’operador. A 
més, el nivell tarifari és bastant reduït en comparació amb els nivells mitjos 
espanyols.  
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Per contra, es pot observar que l’esquema tarifari alemany aplica una tarifa 
simple amb un component bàsic de reserva que únicament té en compte el 
tipus i servei de la línia, i no diferencia el compromís de l’operador amb tal 
previsió. 
 
























































Accés SI SI NO SI NO NO NO 3
Reserva SI SI SI NO NO NO SI 4
Circulació SI SI SI NO NO NO SI 4
Tràfic SI NO SI NO NO NO NO 2
Accés NO NO NO NO SI SI NO 2
Reserva NO NO SI NO SI SI NO 3
Circulació NO SI NO NO NO NO NO 1
Tràfic - - - - - - - 0
Accés - - - - - - - 0
Reserva NO NO NO NO SI NO NO 1
Circulació - - - - - - - 0















En relació amb la imparcialitat, a Espanya la taxa de circulació aplicada pot 
considerar-se justa ja que varia amb el tipus de línia i el tipus de servei, 
d'aquesta manera es té en compte els diferents efectes provocats pels diferents 
serveis. Pel que fa a la taxa de tràfic també es podria avaluar positivament 
segons l'objectiu d'imparcialitat perquè es recapta segons la capacitat ofertada 
pel compromís del ferrocarril (€/100 places-km). 
 
A França la taxa de circulació varia amb el tipus de servei i, en conseqüència, 
compleix l'objectiu d'imparcialitat establert a la Directiva 2001/14/EC. 
 
Si s'analitza el rendiment operacional, a Alemanya es pot observar que es 
proporcionen incentius per millorar tal rendiment mitjançant uns coeficients 
correctors aplicats a la taxa bàsica de reserva. Així, s'aplica un factor 
d’eficiència per aquelles seccions congestionades, un factor per reducció 
d’interrupcions i un factor per cancel·lació de capacitat reservada. D’aquesta 
manera s’aconsegueix proporcionar incentius per millorar el rendiment 
operacional.  
 
En els casos d'Espanya i França, l'únic component de l'esquema tarifari que 
proporciona incentius per millorar el rendiment operacional és la taxa per 
reserva de capacitat. En ambdós casos la taxa de reserva es recapta per 
quilòmetres reservats i varia amb el tipus o categoria de línia, el període horari, 
i en el cas d'Espanya també amb el tipus de servei. Així, aquesta taxa 
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proporciona una assignació eficaç de capacitat i un ús eficaç de la capacitat 
reservada.  
 
En relació amb l'estructura del règim de rendiment, la condició establerta a la 
Directiva 2001/14/EC no es plenament acomplerta en el cas d'Alemanya 
perquè la DB Netz aplica sancions per interrupcions però no considera cap 
compensació per evitar-les ni gratificacions per millorar el rendiment planejat. 
 
 5.2.1. Variables que intervenen en els esquemes tarifaris 
 
En els esquemes tarifaris s'identifiquen les següents variables que intervenen 
en el càlcul de la tarifa aplicada a l'operador: 
 
1. Nivell de tràfic: aquesta variable té en compte el nivell d’ocupació d’una 
línia amb la que es poden reflectir els costos de congestió/escassetat. La 
densitat de tràfic també es pot tenir en compte en base a una 
classificació per períodes horaris.  
2. Període horari: S’estableixen uns períodes horaris, normalment 
punta/normal/vall, que estan relacionats amb el nivell d’ocupació de la 
via. 
3. Tipus de línia: Amb aquesta variable es diferencia el tipus de línia en 
funció de les característiques d’aquesta i de les condicions de circulació 
que permet. 
4. Tipus de servei: aquesta variable distingeix entre diferents serveis als 
passatgers. 
5. Tipus de tren: Es distingeix entre diferents tipus de trens, ja siguin de 
passatgers o de mercaderies. 
6. Pes del tren: Es té en compte el pes del tren, ja sigui per tonelada bruta 
o neta. 
7. Velocitat del tren: En funció de la velocitat de circulació s’estableixen 
diferents nivells en les tarifes. 
8. Capacitat de pagament de l’operador: Generalment els serveis d’aquest 
mode de transport tenen una competència externa més dura. En les 
tarifes això es pot tenir en compte aplicant algun descompte o factor de 
majoració menor. 
9. Qualitat de la franja/servei: Amb aquesta variable es té en compte la 
qualitat de la línia o de la franja permetent uns serveis o altres.  
 
Per països, les variables es distribueixen com mostra la taula 49. 
 
Taula 49 Variables utilitzades en el càlcul de les tarifes (Font: Elaboració pròpia) 
 
Espanya França Alemanya
Nivell de tràfic Qualitat del solc/línia Qualitat del solc/línia
Període horari Nivell de tràfic Capacitat de pagament
Tipus de línia Període horari Pes del tren
Tipus de tren Tipus de línia Tipus de línia
Tipus de servei Tipus de tren Tipus de tren
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Si s’analitzen els rangs tarifaris mostrats al capítol 4 es pot observar que les 
variables més significatives pel que fa a les variacions en el nivell de tarifes per 
al tràfic de passatgers són el tipus de servei i el tipus de línia, amb menor 
rellevància destaca la qualitat de la franja/línia i el període horari. 
 
 5.2.2. Síntesi de l'anàlisi qualitativa 
 
Després d’analitzar el grau de conformitat de cada sistema tarifari segons els 
objectius principals i condicions establertes per la Directiva 2001/14/EC, es pot 
concloure que, en general, les pràctiques considerades compleixen les idees i 
els requisits bàsics de la Directiva. Tanmateix aquesta afirmació s’ha de 
matisar. 
 
Dels apartats anteriors, és possible deduir que els esquemes tarifaris varien 
d’un estat a un altre: existeixen algunes pràctiques estrictament definides i 
d’altres extremadament generals. Alguns dels països apliquen molt pocs 
components de càrrega, i d’altres han descompost el seu esquema tarifari en 
cinc o més components. Vist això, es pot observar que aquells esquemes 
compostos per unes quantes taxes que queden definides completament per 
variables diferents i de manera coherent, tendiran a complir els objectius i 
condicions establerts a la Directiva. D’altra banda, per aquells esquemes que 
són extremadament simples (considerant només una càrrega bàsica) serà 
difícil que assoleixin tots els objectius, encara que les condicions es poden 
complir de tota manera.  
 
Generalment, cadascun dels objectius principals considerats per la Directiva 
són acomplerts per l’aplicació d’uns cànons diferents. D’aquesta manera, es pot 
veure que les taxes per reserva normalment proporcionen incentius per millorar 
el rendiment operacionals. En relació amb l’objectiu no discriminatori, només 
les taxes que tenen en compte acords de compromís per part dels operadors 
són avaluats negativament ja que afavoreixen els grans operadors ferroviaris i 
penalitza més als operadors petits o amb expectatives de tràfic petites o 
incertes. 
 
Finalment, pel que fa a l’objectiu d’imparcialitat, tan les taxes de circulació com 
les de tràfic aplicades en els diferents casos  es poden avaluar positivament ja 
que es regeixen pels efectes provocats pels diferents serveis.  
 
5.3. Comparació entre el mode aeri i ferroviari 
 
Després d’analitzar per a cada mode de transport el grau de conformitat dels 
seus sistemes tarifaris segons les directrius i normes que els regeixen, en 
aquest apartat s’avaluarà com afecten aquests sistemes dins d’un mateix mode 
i en la competència entre ells.  
 
Pel que fa al ferrocarril, es pot comprovar que la Directiva 2001/14/EC ha deixat 
un grau de llibertat massa gran als Estats membres i als administradors 
d’infraestructura per implementar-la, la qual cosa ha provocat que cada Estat 
hagi dissenyat el seu esquema tarifari i a nivell europeu es tingui un mosaic 
d’esquemes tarifaris molt variables d’un Estat membre a l’altre. 
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La condició mínima que estableix la Directiva és que aquestes tarifes es basin 
en els costos marginals deguts a la circulació del tren i permet la possibilitat 
d’augmentar el grau de recuperació de costos mitjançant l’aplicació d’uns 
recàrrecs, així com la possibilitat de reflectir els costos de congestió o 
escassetat en situacions de falta de capacitat de la infraestructura. Tanmateix, 
no dóna cap directriu de com s’han de calcular ni quines consideracions s’han 
de prendre en el seu càlcul. 
 
L’anàlisi realitzada en aquesta tesina ha comprovat l’existència de la gran 
variabilitat en les pràctiques de determinació de les tarifes, per la qual cosa 
està clar que no existeix una harmonització quant a sistemes de fixació de 
tarifes a nivell europeu, provocant certes dificultats en el càlcul del peatges. 
 
Per contra, de l’anàlisi efectuada pels esquemes tarifaris per ús de 
l’infraestructura aèria s’ha comprovat que aquests es regeixen pels mateixos 
principis. Els aeroports basen la seva tarificació en els diferents serveis prestats 
a les companyies aèries. I com, generalment, s’ofereixen els mateixos serveis 
es pot destacar un grau comparativament alt d’harmonització i modulació 
d’aquestes taxes entre els estats membre de la Unió Europea.  
 
Dins dels sistemes tarifaris aeroportuaris s’observa un intent per part dels 
administradors aeroportuaris a que les tarifes aplicades siguin més eficients, 
basant-se en els principis de cost marginal i tenint en compte costos externs 
com l’impacte mediambiental. D’aquesta manera s’aconsegueix una major 
homogeneïtzació dels esquemes. 
 
Per tant, es pot concloure que l’anàlisi qualitativa mostra una complexitat més 
gran en els sistemes tarifaris europeus ferroviaris degut a l’existència d’unes 
diferències més importants en el nombre de paràmetres utilitzats pels 
administradors d’infraestructura per definir els esquemes existents, a més de la 
quantitat de variables que intervenen en cadascun dels paràmetres. Aquest fet 
s’accentua, sobretot, el càlcul dels peatges en relacions internacionals, ja que 
intervenen  varis esquemes alhora. 
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6 CAPÍTOL 6: Anàlisi quantitativa       
 
Al capítol 5 s’han vist les diferències qualitatives més destacades que 
existeixen entre els diferents sistemes de tarificació europeus actuals, tant per 
la infraestructura ferroviària com per la aèria. Ara bé, en aquest capítol 
s’intentarà analitzar si són coherents les diferències existents entre les taxes 
que han de pagar els operadors per cobrir una relació o un altre, i com poden 
influir aquetes tarifes sobre la competència entre els modes de transport. 
 
En aquest capítol es durà a terme sota unes hipòtesis determinades el càlcul 
de les tarifes aeroportuàries per a tres relacions nacionals escollides que les 
companyies aèries han de pagar i els cànons que han de pagar les companyies 
ferroviàries. Les tres relacions nacionals considerades són la Madrid – Sevilla, 
Paris – Lyon i Frankfurt – Köln. S’han escollit aquestes tres relacions per ser 
línies d’alta velocitat totalment en servei. A més, en aquestes tres relacions té 
sentit fer el càlcul per les característiques que tenen i pel fet d’unir ciutats 
importants en els respectius països. 
 
El mode viari no s’ha considerat pel fet que l’objectiu d’aquesta tesina ha estat 
el de comparar modes col·lectius amb modes col·lectius. A més, en termes de 
tarificació per un turisme no esta clar quins impostos s’haurien d’incloure en el 
càlcul del peatge i quins no. 
 
6.1. Càlcul de les tarifes aeroportuàries per les tres relacions escollides 
 
Per tal de realitzar el càlcul de les tarifes en les relacions escollides (Madrid – 
Sevilla i Paris – Lyon) es necessari establir tota una sèrie d’hipòtesis. S’han de 
prendre tres tipus diferents d’hipòtesis: les relacionades amb l’avió tipus que 
s’utilitzarà, les relacionades amb el recorregut a realitzar i les relacionades amb 
les característiques dels aeroports d’origen i destinació. 
 
Pel que fa al primer tipus d’hipòtesis, la taula 50 descriu les característiques de 
l’avió escollit per fer aquest estudi, un A-320 d’Airbus, ja que és àmpliament 
utilitzat per moltes companyies aèries per fer aquest tipus de vols. Observant la 
taula, és de destacar que les característiques necessàries per al càlcul serien el 
nombre de places que té aquest tipus d’avió (150 places) i el pes màxim 
d’enlairament de l’aeronau (MTOW), que és de 73,5 tones.  
 






Abast 3000 a 5550 km
Longitud 37,57 metres
Envergadura 34,09 metres
Rutes curt i mig radi  
 
El valor de la taxa d’ocupació s’ha establert a partir de les dades observades 
en l’evolució de les taxes d’ocupació de diferents companyies aèries que 
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operen a Europa. En el cas de la companyia espanyola Ibèria, la taxa 
d’ocupació mitja a l’any 2007 és del 81,6%. D’altra banda, a la taula 51 es pot 
veure que de tots els valors analitzats se n’extreu una mitja de 75,6%. Així 
doncs, és perfectament vàlida la consideració d’una taxa d’ocupació per a les 
tres relacions d’un 75%. 
 
Taula 51 Taxes d’ocupació de diferents companyies aèries que operen a Europa (Font: 
l’especificada a la tercera columna de la taula) 
 
Companyia Taxa d’ocupació Font
Lufthansa 75% www.presse-tourisme.com




Ibèria 81,20% Resultados económicos 2005
Ryanair 74 – 91% Investor relations. 
British Airways (Europa) 67,40% Traffic and capacity statistics
LOT Polish Airlines 76%
LOT Polish Airlines 63%
Air France 78,70% www.airfrance.fr
Alitalia 61,7 – 79,8% CENIT









Pel que fa al càlcul de peatges per al mode aeri, és extremadament complicat 
recollir el document “guia de tarifes” per a cada país/aeroport seleccionat. Això 
succeeix pel sòl fet que, mentre en alguns països una organització 
centralitzada estableix els preus per a tots els aeroports nacionals (tal és el cas 
d'AENA), en altres països la gestió passa a ser individualitzada. Això condueix 
a una situació on cada aeroport estableix les seves pròpies taxes per l’ús de 
l’infraestructura. 
 
Per tant, per tal dur a terme el càlcul total de la tarifa a pagar per la companyia 
aèria per a les relacions seleccionades, només es calcularan els peatges 
d’infraestructura aèria que es mostren a continuació: 
 





Les taxes s’han comptat com la suma de:
● Taxa de navegació (Taxa de Ruta i Taxa d'Aproximació)
● Taxes aeronàutiques (aterratge, seguretat, passatger, 
estcionament, passarel·la telescòpica)
Aeroports només s’han tingut en compte els aeroports estudiats al capítol 3
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La taxa de ruta és la reservada per remunerar els costos tinguts pels estats 
membre d’Eurocontrol per proporcionar els serveis de ruta als usuaris dels 
seus espais aeris. 
 
La fórmula de la tarifa de ruta a pagar és:  ri = t x di x p  
 
on ri és la tarifa total; t, el preu unitari nacional de tarifa, di el coeficient distància 
(distància ortodròmica/100), i p el coeficient pes ((MTOW/50)0,5). 
 
La taxa d’aproximació retribueix els serveis de navegació aèria prestats per a la 
seguretat i fluïdesa dels seus moviments en aquesta fase de vol. És d’aplicació 
a tots els aeroports i bases aèries obertes al trànsit civil. Es consideren les 
operacions d’aproximació i enlairament com a un sol servei a efectes d’aquesta 
tarifa, la qual és gestionada per cada aeroport. 
 
La fórmula de la tarifa d’aproximació a pagar és:  R = t x Pn 
 
Sent: 
R = Preu total a pagar per operació  
t = Tarifa unitària 
P = Pes màxim autoritzat a l’enlairament de l’aeronau (MTOW)  
n = Coeficient de ponderació, 0,9  
Pn
 
= Unitats de servei 
 
Pel que fa a aquesta taxa, és extremadament complicat recollir els valors de 
RSTCA per a cada país. En aquest cas, i en ordre per obtenir un valor 
comparable per a cadascuna de les relacions s’ha suposat el valor unitari 
d’AENA pels diferents casos estudiats. 
 
Pel que fa a les taxes per serveis aeroportuaris, el pagament dels serveis com 
l’assistència durant una escala, l’ús de mostradors de facturació, la utilització 
de locals, etc. s’ha exclòs del càlcul de les tarifes d’infraestructures. Aquests 
serveis corresponen als costos normals d’explotació d’una companyia aèria i 
es consideren dins de les despeses d’operació de les mateixes. 
 
El càlcul de les tarifes per a les tres relacions considerades està detallat a 
l’annex “A” i es resumeix a continuació. 
 
6.1.1. Relació Madrid – Sevilla 
 
A la taula 53 s’hi poden veure les característiques dels aeroports de la relació 
Madrid – Sevilla i la distància ortodròmica entre aquestes ciutats, així com la 
taxa d’ocupació mitja considerada i, per tant, el nombre de viatgers transportats 
amb l’avió tipus. Com es pot comprovar tots dos aeroports són de primera 
categoria dins de la xarxa aeroportuària d’AENA pel que fa a la taxa d’aterratge 
i a la taxa d’aproximació. Per a la taxa per prestació de serveis i utilització del 




                                                     La tarificació per ús d’infraestructura en el transport de viatgers a Europa 
 
   
73
Taula 53 Característiques del recorregut i dels aeroports de la relació Madrid - Sevilla (Font: 




Nombre de viatgers 112,5 passatgers
Aeroport Madrid Barajas
1ª categoria tant per taxa d'aterratge com per taxa 
d'aproximació, grup A a efectes de taxa per prestació de 
serveis i utilització del domini públic aeroportuari
Aeroport Sevilla
1ª categoria tant per taxa d'aterratge com per taxa 
d'aproximació, grup B a efectes de taxa per prestació de 
serveis i utilització del domini públic aeroportuari
Aeroports pertanyents a l'Espai Econòmic Europeu  
 
El resultat del càlcul de les tarifes per ús de la infraestructura per a aquesta 
relació és recollit a la taula 54. 
 
Taula 54 Resultats del càlcul de les tarifes per ús d’infraestructura de la relació Madrid - Sevilla 
(Font: Elaboració pròpia) 
 
Total
En ruta RSTCA Aterratge Seguretat Passatger Estacionament Passarel·la Total
Madrid - 
Sevilla 381 253 441 156 501 54 281 2067
Sevilla - 
Madrid 381 253 441 156 501 54 284 2070
Total 762 506 882 312 1002 108 565 4137
Mitja 381 253 441 156 501 54 282,5 2069
Relació
Tarifes aèries
Taxes navegació Taxes aeroportuàries
  
6.1.2. Relació Paris - Lyon 
 
Pel que fa a la relació París - Lyon, la distància ortodròmica entre les dues 
ciutats, així com la taxa d’ocupació mitja considerada i, per tant, el nombre de 
passatgers transportats per l’avió tipus es mostra a la taula 55. En aquests cas, 
els dos aeroports són gestionats per entitats diferents, per tant, la hipòtesis 
seguida a l’hora de classificar-los és com si els dos aeroports estiguessin regits 
per les directrius de “l’Aeroport de Paris”. 
 





Nombre de viatgers 112,5 passatgers
Aeroport Paris
1ª categoria per taxa d'aterratge, per taxa d'aproximació i per 
prestació de serveis i utilització del domini públic 
aeroportuari
Aeroports pertanyents a l'Espai Econòmic Europeu  
 
El resultat del càlcul de les tarifes per ús de la infraestructura per a aquesta 
relació és recollit a la taula 56. 
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Taula 56 Resultats del càlcul de les tarifes per ús d’infraestructura de la relació Paris - Lyon 
(Font: Elaboració pròpia) 
 
Total
En ruta RSTCA Aterratge Seguretat Passatger Estacionament Passarel·la Total
Paris - 
Lyon 281 253 394 0 1020 195 0 2143
Taxes navegació Taxes aeroportuàriesRelació
Tarifes aèries
 
6.1.3. Relació Frankfurt - Köln 
 
Per aquesta relació no s’ha pogut dur a terme el càlcul de les tarifes 
aeroportuàries per ús de l’infraestructura degut a que no existeixen vols 
directes entre aquestes dues ciutats. 
 
 
6.2. Càlcul dels cànons ferroviaris per les tres relacions escollides 
 
Com s’ha fet al mode aeri, per dur a terme el càlcul dels cànons en les tres 
relacions escollides i poder escollir els valors recollits a les respectives 
Declaracions de la xarxa per als cobraments que aquests efectuen en concepte 
dels serveis prestats és necessari establir tota una sèrie d’hipòtesis. Com al 
mode aeri, aquestes es divideixen en tres grups: les relacionades amb el tren 
tipus que s’utilitza per donar el servei, les relacionades amb el recorregut i les 
relacionades amb les característiques de les estacions de partida i d’arribada. 
 
El tren de referència s’ha escollit prenent com a consideració que els enllaços 
estudiats componen la xarxa d’alta velocitat actual i que, per això, un tren com 
el Dúplex de TGV pot córrer en aquesta xarxa. Així doncs, el tren tipus 
considerat és descrit a la taula 57. Es tracta d’un tren d’alta velocitat amb una 
capacitat per a 500 passatgers. 
 
Taula 57 Característiques del tren tipus escollit (Font: Elaboració pròpia a partir de [8]) 
 
 
Model seleccionat TGV Duplex
Capacitat 500 places
Velocitat màxima de 
circulació 320-350 km/h
Pes 430 Tones (390+500x0,08)
Altres característiques Composició simple  
 
Així mateix, durem a terme una altra consideració. Per tal de realitzar el càlcul 
total de la tarifa a pagar per la companyia ferroviària per a les relacions 
corresponents, es tenen en compte les hipòtesis pels peatges d’infraestructura 
ferroviària corresponents: 
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Es considera una mitja entre:
un tren que surt de l'estació origen a les 8 a.m. cap al punt de 
destinació
un tren que surt de l'estació destinació a les 8 a.m. cap al punt de 
d'origen










Hipòtesis pel que fa a
 
 
Com mostrat a la taula 58 per les relacions nacionals de referència, els cànons 
d’infraestructura ferroviàries es compten com la mitja dels dos recorreguts 
entre les estacions d’origen i destí partint des de cadascuna d’elles a les 8 a.m. 
 
S’ha optat per fer la mitjana entre els dos recorreguts partint de cadascuna de 
les estacions per poder tenir en compte el període horari de circulació en cada 
tram, ja que comporta diferents valors de càrrega. D’aquesta manera els 
resultats obtinguts arriben a ser més significatius. 
 
Pel que fa a la taxa d’ocupació s’ha definit, com en el cas del mode aeri, a 
partir de dades de diferents companyies ferroviàries. A França, la taxa 
d’ocupació mitja des de París del trànsit del TGV va ser del 67,6% a l’any 
2006. Aquest percentatge es situa aproximadament en un 60% per al conjunt 
del trànsit de TGV. 
 
Les dades corresponents a Espanya estan recollides a la taula 59, i han estat 
obtingudes a partir de l’informe anual de l’any 2006 de RENFE. 
 
Taula 59 Taxa d’ocupació dels trens a Espenya (Font: [27]) 
 
2006 Viatgers/tren Places/tren Taxa d'ocupació
Trànsit de rodalies 144 383 37,60%
Trànsit regional 81 226 35,70%
Gran velocitat 196 323 60,80%
Grans línies 169 259 65,30%  
 
Es constata doncs, que la taxa d’ocupació del trànsit de gran velocitat a 
Espanya és del 60%. Aquest valor s’ha calculat tenint en compte les taxes 
d’ocupació de la línia Madrid – Sevilla. 
 
A Alemanya, el nombre mig de viatgers d’un tren de llarga distància és de 210 
viatgers a l’any 2006. L’ocupació mitja dels trens d’alta velocitat ICE hauria 
d’arribar a 281 viatgers, el que dóna una taxa d’ocupació de 60,9%. 
 
Així doncs, les dades d’ocupació dels trens d’alta velocitat presentats 
anteriorment i resumits a la taula 60 posen de manifest que amb un 
comportament d’operador intel·ligent s’hauria d’aconseguir una taxa d’ocupació 
del voltant del 63%. 
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60,80% 67,60% 60,90%  
 
Es necessari destacar que aquestes taxes d’ocupació són generals, és a dir, 
no reflecteixen l’ús dels trens a l’hora assenyalada. Tenint en compte el fet que 
els càlculs s’han de fer per anada i tornada de 8:00 a 8:00, respectivament (si 
la tornada es fa al dia següent) o de 8:00 a 18:00, respectivament (si la 
tornada es fa al mateix dia), i amb la finalitat d’apropar-se al màxim possible a 
la realitat, es prendrà una taxa d’ocupació del 65%. Aquest valor segueix sent, 
tanmateix, conservador. 
 
El càlcul de les tarifes per a les tres relacions considerades està detallat a 
l’apartat de l’annex i es resumeix a continuació.  
 
 6.2.1. Relació Madrid – Sevilla 
 
Unes hipòtesis que també s’han de tenir en compte estan relacionades amb les 
característiques de la línia o recorregut i de les estacions. A la taula 61 es 
poden veure aquestes característiques per a la relació Madrid - Sevilla. Les 
dues estacions en qüestió, Madrid - Puerta de Atocha i Sevilla - Santa Justa, es 
troben dins de la mateixa categoria. Hem de tenir en compte també la distància 
entre les dues ciutats, ja que això ens determina el nivell de trajecte i la taxa 
d’ocupació mitja considerada per aquest tren que ens permet conèixer el 
nombre de passatgers que transporta.  
 
D’altra banda, per a la concreció de les tarifes a partir de la “Declaración de la 
Red”, també és necessari conèixer els períodes horaris en que es divideix el 
dia, ja que considerem dos trens, un que surt de Madrid -Puerta de Atocha a 
les 8:00 del matí i un altre que surt de Sevilla - Santa Justa que surt a la 
mateixa hora i per tant circulen per cada un dels trams a un període horari 
diferent. Finalment, també és important saber el nivell de tràfic de la línia. 
 
Taula 61 Característiques del recorregut i de les estacions de la relació Madrid – Sevilla (Font: 





Tipus de serveis ferroviaris i tipus de tren V1 (tren de viatgers a velocitat superior a 
Nivell de trajecte A, al ser superior a 250 km
Tipus de línia A.2. 
127 km
Ocupació del tren 65%









Madrid Puerta de Atocha – 
Ciudad Real 171 km
Ciudad Real – Córdoba 173 km
Córdoba – Sevilla Santa Justa
 
 
                                                     La tarificació per ús d’infraestructura en el transport de viatgers a Europa 
 
   
77
*1er tram del recorregut Tram ES-1 Tram ES-2 Tram ES-3
Madrid à Sevilla Hora punta* Hora punta Hora vall
Sevilla à Madrid Hora vall Hora punta Hora punta*
*1er tram del recorregut Tram ES-1 Tram ES-2 Tram ES-3
Madrid à Sevilla Hora punta* Hora punta Hora punta
Sevilla à Madrid Hora punta Hora punta Hora punta*
Períodes horaris
Vall (00:00  6:59), Punta (7:00  9:29 i 18:00 
– 20:29) i Normal (9:30 – 17:59 i 20:30 – 
23:59)
Nivell de tràfic 172 milions de tren-km à N3.B
Hores de circulació per a 
la taxa de trànsit (sortida: 
8:00 del matí de l’ estació 
respectiva)
Hores de circulació per a 
la taxa de reserva de 
capacitat (sortida: 8:00 del 




El resultat de les tarifes per ús de l’infraestructura per aquesta relació és recollit 
a la taula 62. 
 
Taula 62 Resultats del càlcul de les tarifes per ús de l’infraestructura per la relació Madrid – 






Circulació Tràfic Ús d'estacions Seguretat Total €/ tren-km
Madrid-
Sevila 3,8 1464,9 894,9 1703,7 500,5 97,5 4665,3 9,9
Relació
Utilització línies ferroviàries Utilització estacions Peatge total
Cànons ferroviaris
 
6.2.2. Relació París – Lyon 
 
Igual que per a la relació Madrid - Sevilla, per a la París - Lyon es recullen les 
característiques de la línia a la taula 63. De la mateixa manera que en la relació 
anterior també és necessari definir la distància entre les dues ciutats així com la 
categoria tarifaria per a cada tram de la xarxa. El tipus de tren serà el mateix 
que en el cas anterior i es considera una taxa d’ocupació del 65%, per tant el 
nombre de passatgers transportats serà 325. En aquest cas, els períodes 
horaris també es tindran en compte ja que considerem dos trens, un que surt 
de París a les 8:00  i a les 18:00, i un altre que surt de Lyon a les mateixes 
hores i per tant circulen per cada un dels trams a un període horari diferent. 
 
Taula 63 Característiques del recorregut de la relació París - Lyon (Font: [8]) 
 
Sortida Arribada
Paris Gare de Lyon Maison Alfort Alfortville A 11,5 140
Maison Alfort Alfortville Solers N1 27,6 170
Solers Crisenoy N1 12,9 270
Crisenoy Vaumort PRS 14 N1 71,9 300
Vaumort PRS 14 Vergigny PRS 15 N1 28,0 300
Vergigny PRS 15 Pasilly N1 45,1 300
Pasilly Le Creusot Montceau Monchanin N1 111,7 300
Le Creusot Montceau 
Monchanin Mâcon Loché N1 64,0 270
Mâcon Loché Montanay Bif N1 42,7 300
Montanay Bif Sathonay Rillieux N3 8,8 160
Sathonay Rillieux Lyon St Clair C 5,1 90
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El resultat del càlcul de les tarifes per ús d’infraestructura per aquesta relació 
és recollit a la taula 64. 
 
Taula 64 Resultats del càlcul de les tarifes per ús d’infraestructura per la relació París-Lyon 
(Font: Elaboració pròpia a partir de [8])  
 
Accés Reserva de seient
Ús 
d'estacions Circulació RCE RCTE Total €/tren-km
París-Lyon 425,4 5368,5 25 519,2 92,6 196,4 6627,1 15,3
Cànons ferroviaris
Relació Reserva de capacitat Peatge total
 
6.2.3. Relació Frankfurt – Köln 
 
Finalment, a la taula 65 es recullen les característiques relacionades amb la 
categoria de la línia i de les estacions per a la relació Frankfurt - Köln. Les dues 
estacions en qüestió, Frankfurt (Main) Hbf i Köln Hbf, es troben dins la mateixa 
categoria. Hem de tenir en compte també la distància entre les dues ciutats, i 
més concretament, la categoria tarifaria per cada tram del recorregut. El tipus 
de tren i la taxa d’ocupació, es consideraran iguals que en les dues relacions 
anteriors . 
 
D’altra banda, per a la concreció de les tarifes a partir de la declaració de la 
xarxa no s’aplicarà cap coeficient corrector (ni factors de càrrega, ni factors 
regionals, etc.). A més, tampoc serà necessari conèixer els períodes horaris en 
que es divideix el dia, ja que no queda estipulat en tal declaració.  
 
Taula 65 Característiques del recorregut i de les estacions de la relació Frankfurt - Köln (Font: 
Elaboració pròpia a partir de [8]) 
 
Sortida Arribada
Frankfurt Hbf Frankfurt Gutleuthof F3 2 2,2 1
Frankfurt Gutleuthof Frankfurt Niederrad F3 2 2,2 -
Frankfurt Niederrad Frankfurt Sportfeld F3 1 1,8 -
Frankfurt Sportfeld Frankfurt Flughafen Fernbahnhof FP 2 5,4 -
Frankfurt Flughafen 
Fernbahnhof Lumburg Süd FP 2 58,5 -
Lumburg Süd Lumburg Süd HE/RP FP 2 7,2 -
Lumburg Süd HE/RP Willroth FP 2 41,4 -
Willroth Windhagen NRW/RP FP 2 15,7 -
Windhagen NRW/RP Siegburg/Bonn FP 2 20,2 -
Siegburg/Bonn Troisdorf F6 2 4,3 -
Troisdorf Köln Steinstrabe F6 2 11,9 -
Köln Steinstrabe Vingst F3 2 3,9 -
Vingst Köln-Kalk F3 2 1,7 -
Köln-Kalk Köln Messe/Deutz F3 2 2,2 -
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El resultat del càlcul de les tarifes per ús de l’infraestructura per aquesta relació 
és recollit a la taula 66. 
 
Taula 66 Resultats del càlcul de les tarifes per ús de l’infraestructura per la relació Frankfurt - 





(€) Total (€) €/tren-km






6.3. Síntesi dels càlculs en el mode aeri i ferroviari 
 
La síntesi del càlcul i dels resultats obtinguts en aquest capítol ens permetrà 
extreure algunes conclusions. A la taula 67, s’hi recullen els resultats dels 
apartats anteriors corresponents al càlcul de les tres relacions tant pel mode 
aeri com pel ferroviari. 
 
Taula 67 Costos per ús d’infraestructura totals, costos per passatger, costos per AKO i costos 
per PKT d’un avió A-320 de 150 places i un tren d’alta velocitat de 500 places (Font: Elaboració 
pròpia) 
 
Costos totals (€) Costos per passatger (€/pax)
Costos per AKO 
(cèntims d'€/AKO)
Costos per PKT 
(cèntims d'€/PKT)
Madrid-Sevilla 2069 18,39 3,49 4,66
Paris-Lyon 2143 19,05 3,61 4,81
Frankfurt-Köln - - - -
Costos totals (€) Costos per passatger (€/pax)
Costos per AKO 
(cèntims d'€/AKO)
Costos per PKT 
(cèntims d'€/PKT)
Madrid-Sevilla 4665,3 14,35 1,99 3,05
Paris-Lyon 6627,1 20,39 3,06 4,71
Frankfurt-Köln 2098,4 6,45 2,33 3,59
Relació
Avió A-320 de 150 places
Relació
Tren d'alta velocitat de 500 places
 
 
Una primera observació és que, generalment, els costos totals per ús de 
l’infraestructura ferroviària són sempre més alts que les tarifes que han de 
pagar els operadors de rutes aèries. 
 
D’altra banda, és de destacar la semblança en els costos totals aeroportuaris 
per les dues relacions. Els costos totals per ús d’infraestructura de les dues 
relacions estudiades només difereixen en 74 €, el que representa un 4%. Els 
costos per passatger també difereixen un 4% i, per tant, també es pot dir que 
aquests són molt semblants entre les dues relacions. A l’hora d’analitzar els 
factors unitaris de cost per seient-km ofert (AKO) i de cost per passatger-km 
(PKT) s’observa que aquesta semblança es manté ja que les diferències 
segueixen sent del 4%. Això succeeix perquè en els dos casos, tant els costos 
totals com els quilòmetres recorreguts mantenen la mateixa similitud. 
 
                                                     La tarificació per ús d’infraestructura en el transport de viatgers a Europa 
 
   
80
En el cas del ferrocarril, s’observa una major diferència dels costos per ús 
d’infraestructura tant en valor absolut com en els factors unitaris per passatger, 
per AKO i per PKT. De totes formes, la diferència dels costos entre països és 
menor en els factors unitaris AKO i PKT. 
 
També es pot observar el paral·lelisme existent entre els dos modes de 
transport. En el dos casos, la relació Paris - Lió té uns costos totals i per 
passatger més grans que la relació Madrid - Sevilla, traduint-se també en 
costos per AKO i per PKT més grans per la primera que per la segona relació. 
 
Aquest paral·lelisme entre els dos modes té bastant sentit. Tot i que les dues 
relacions tinguin una distància de recorregut similars, l’aplicació d’uns valors 
unitaris més grans en les tarifes per la relació París - Lió fa que els costos en 
infraestructura ferroviàries siguin més grans. D’altra banda, per al transport aeri 
succeeix el mateix ja que els valors unitaris en les guies tarifaries són majors 
en la relació francesa.  
 
La figura 12 mosta visualment la relació entre el peatge per passatger-km que 
ha de ser pagat pels operadors aeris i ferroviaris per a les relacions on 
competeixen els dos modes.  
 
Figura 12 Comparació dels costos per ús d’infraestructura per passatger dels dos modes de 

















Avió Madrid-Sevilla Tren Madrid-Sevilla
Avió Paris-Lió Tren Paris-Lió
 
 
Es pot comprovar que la diferència entre els dos modes no és molt significant. 
En la relació Madrid-Sevilla és el tren el mode que té uns costos per ús 
d’infraestructura unitaris per passatger menors, de l’ordre de 14,35 €/passatger, 
mentre que a l’avió són de l’ordre de 18,39 €/passatger. En canvi, en la relació 
Paris-Lió succeeix el contrari essent el tren el mode que té uns costos majors, 
de l’ordre de 20,39 pels 19,05 €/passatger del mode aeri. Tot i això, es reafirma 
la idea que els costos per passatger són molt semblants entre modes per les 
relacions estudiades. 
 
També és interessant destacar que la diferència entre relacions dins d’un 
mateix mode pel que fa al cost per passatger és notable. En el mode aeri, 
aquesta diferència és de 0,66 € per passatger, en el cas del tren aquesta 
diferència és més gran, variant d’uns 6 a 14 € per passatger entre les relacions 
estudiades.  
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Figura 13 Comparació dels costos per ús d’infraestructura per AKO i per PKT (Font: Elaboració 

























cèntims d'€/AKO cèntims d'€/PKT
 
 
Per altra banda, a la figura 13 es poden veure els costos per PKT i els costos 
per AKO dels dos modes de transport per a les relacions estudiades. Com es 
pot veure, els respectius costos pel mode aeri són superiors en els dos casos, 
sent els més elevats els de la relació París - Lyon. Vist això, es pot destacar la 
poca semblança d’aquests costos per la línia d’alta velocitat entre els diferents 
països. En aquestes relacions, però, es compleix una major eficiència 
operacional en l’ús de l’infraestructura ferroviària que de la infraestructura aèria. 
 
 6.3.1. Impacte dels peatges en la competitivitat entre els modes 
 
Per tal de conèixer l’impacte que pot causar el peatge per ús d’infraestructura 
en la competitivitat entre el mode aeri i el ferroviari s’ha realitzat una 
comparació de les dades obtingudes en els apartats anteriors per als dos 
modes. 
 
Taula 68 Síntesi dels resultats dels càlculs dels peatges de l’avió i del tren per les tres relacions 
estudiades (Font: Elaboració pròpia) 
 
O-D Mode
Avió 2069 5,2 4,66
Tren 4665 9,9 3,05
Avió 2143 5,4 4,81
Tren 6627 15,3 4,71
Avió - - -











Aquesta comparació es realitza a través de dos factors unitaris. Per una banda, 
els valors per tren quilòmetre en el cas del ferrocarril i els costos per avió 
quilòmetre en el cas de l’avió, els quals representen els peatges per cada 
quilòmetre del tren i de l’avió tipus, respectivament. Per altra banda, els valors 
per passatger quilòmetre són els peatges tenint en compte, a més dels 
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quilòmetres que recorre el tren o l’avió tipus, els passatgers que cada mode 
transporta. És de notar la diferència de capacitat entre el tren i l’avió tipus 
considerats, ja que mentre el primer té una capacitat per a 150 passatgers, el 
segons la té de 500 passatgers. 
 
La figura 14 mostra el valor de la  ràtio peatges aeris/ peatges ferroviaris per 
poder analitzar  el factor unitari basat en el peatge per passatger-km. 
 
Figura 14 Valors de la ràtio peatges aeris/peatges ferroviaris (costos en €/passatger-km) (Font: 


































Es pot observar que per les relacions escollides els cànons ferroviaris són 
bastant propers a les tarifes aèries, més en el cas de la relació París-Lió. No 
obstant això, és difícil arribar a una conclusió sobre la relació entre peatges 
ferroviaris i aeris degut a la complexitat dels esquemes tarifaris. 
 
Per poder fer un anàlisi més complet es necessari realitzar una comparació de 
la ràtio peatges/ingressos entre els dos modes.  Per una banda, els peatges 
per les relacions estudiades han estat calculats en apartats anteriors. Per 
l’altre, els ingressos del tren tipus i l’avió tipus s’han calculat a l’annex B a partir 
dels preus dels bitllets que les companyies aèries estableixen a les seves 
pàgines web. De tots aquests càlculs s’han obtingut els valors de la taula 69. 
 




Avió 18254 46,2 41,1
Tren 14024 29,8 9,2
Avió 10713 27,1 24,0
Tren 16058 37,1 11,4
Ingressos








A partir de les dades de la taules 68 i 69 es poden construir les figures 15 i 16. 
En la primera figura es poden observar els peatges per tren o avió quilòmetre. 
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Val a dir que d’aquesta figura no s’obtenen coses gaire clares. Per la relació 
Madrid-Sevilla, mentre els ingressos per quilòmetre són majors per a l’avió que 
per al tren, els peatges per quilòmetre és dóna la situació inversa i, per tant, 
han de pagar-ne menys els operadors aeris que els ferroviaris, tot i obtenir 
majors ingressos. En canvi per la relació Paris-Lió, tant els ingressos com els 
peatges per quilòmetre són majors pel tren, d’aquesta manera existeix una 
relació de qui més recapta és perquè més paga. 
 
Figura 15 Peatges per tren-km i avió-km de les relacions estudiades (Font: Elaboració pròpia a 

































Avió Madrid-Sevilla Tren Madrid-Sevilla
Avió París-Lió Tren París-Lió
 
 
Si tenim en compte els passatgers transportats, ens resulta la figura 16. En 
aquesta situació el reflex de les dades varia considerablement, ja que és l’avió 
qui paga un peatge lleugerament superior per quilòmetre per a cada passatger 
transportat, tot i que també, com es pot veure, obté uns majors ingressos que el 
ferrocarril. A més, la diferència entre ingressos i peatges es redueix 
considerablement pel ferrocarril.  
 
Figura 16 Peatges i ingressos per PKT de les relacions estudiades (Font: Elaboració pròpia a 
partir taules 68 i 69) 
 



























Avió Madrid-Sevilla Tren Madrid-Sevilla
Avió París-Lió Tren París-Lió
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Finalment, la comparació del que representa el peatge dins dels ingressos en 
cada mode es mostra a la taula 70. Es veu clarament que l’avió és qui destina, 
de la quantitat que ingressa, menys per al pagament del peatge, estant per sota 
del 12% en el cas espanyol i en un 20% pel cas francès. El tren en canvi, ha de 
dedicar més d’un 30% en les dues relacions, sent d’un 41,3% per a la relació 
París-Lió. 
 
Taula 70 Comparació entre els peatges i ingressos per l’avió i el ferrocarril (Font: Elaboració 
pròpia) 
 
Relació Peatges  (€)
Ingressos   
(€) (% P / I) tren (% P / I) avió
(% P / I) tren /   
(% P / I) avió
Madrid-Sevilla (T) 4665 14024
Madrid-Sevilla (A) 2069 18254
París-Lyon (T) 6627 16058





D’altra banda, la figura 17 compara el percentatge de peatges/ingressos del 
tren amb l’avió. Pels dos casos estudiats es pot veure que el percentatge és 
més alt per al mode ferroviari que per l’avió. Això és degut a que aquestes dues 
relacions són línies d’alta velocitat. Generalment, per relacions europees que 
no són línies d’alta velocitat s’aplica la tendència oposada.  
 
Figura 17 Comparació de la ràtio peatge/ingressos entre l’avió i el tren (Font: Elaboració pròpia 
































Aquest anàlisi ens permet veure el marge que té cada mode a l’hora de variar 
els seus ingressos per tal d’afrontar el pagament dels peatges. En el cas de les 
companyies aèries, el percentatge utilitzat per a pagar els peatges establerts 
pel gestor d’infraestructura és molt baix. Això vol dir, que una gran part dels 
ingressos estan destinats a altres partides de costos. D’aquesta manera, els 
operadors aeris poden dur a terme reduccions d’aquestes partides. Així, per 
exemple, la disminució dels costos d’operació, ja sigui de personal, de 
combustible o d’amortitzacions permet a les companyies establir preus més 
baixos de bitllets. 
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Per contra, el marge per a les companyies ferroviàries no és tan significatiu. En 
el cas del tren el percentatge dels ingressos dels bitllets destinat al peatge de la 
infraestructura és molt més elevat i, per tant, la reducció de despeses 
operacionals no serà tant efectiva per a una reducció del preu del bitllet. Això 
suposa un clar desavantatge per als operadors ferroviàries, que seria molt més 
important si no es dugués una política tant activa avui dia a Europa per a la 
potenciació del ferrocarril. 
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7 CAPÍTOL 7: Conclusions i recomanacions      
 





1. De l’avaluació realitzada sobre la gestió aeroportuària a Europa es pot 
observar que la forma de gestió més adoptada i eficaç entre els estats 
membre és la individualitzada, sobretot en els països de gran o mitjana 
població amb més d’un aeroport rellevant. 
 
Això es deu a que aquest tipus de gestió permet introduir competència 
entre els aeroports i millorar l’eficiència general del sistema. A més, la 
gestió individualitzada ajuda a reduir les distorsions en la fixació de 
preus en el sentit que aquests han de recollir les necessitats d’inversió 
específiques de cada aeroport, i no del sistema en conjunt. 
 
2. Per norma general, s’ha comprovat que els esquemes tarifaris aeris es 
basen en els serveis prestats a les companyies aèries. D’aquí es pot 
destacar un grau comparativament alt d’homogeneïtzació i modulació en 
les taxes entre els aeroports dels estats membre de la Unió Europea.  
 
A més, per tal de millorar l’harmonització entre sistemes tarifaris s’intenta 
que les tarifes aplicades siguin més eficients, basant-se en els principis 
de cost marginal i introduint costos externs com l’impacte mediambiental. 
Tan és així, que alguns esquemes tarifaris ja reflecteixen el tipus de 
motor o el tipus de combustible. 
 
3. Un dels problemes actuals detectats durant l’anàlisi és la poca 
transparència a l’hora de fixar els valors de les taxes aeroportuàries, ja 
que no es consulta sistemàticament als usuaris en tots els aeroports de 
la Unió Europea. 
 
Aquest fet pot conduir, a vegades, a situacions de distorsió de la 
competència i abús de posició dominant per part dels aeroports 
individuals, repercutint en els costos operacionals d’algunes companyies 
aèries petites o de baix cost. 
 
4. De l’avaluació general dels esquemes tarifaris per cada administrador 
d’infraestructura ferroviària ha quedat de manifest una important 
heterogeneïtat. Aquesta heterogeneïtat es conseqüència de les diferents 
filosofies de càrrega aplicades i de les taxes de reserva aplicades en 
cada cas. 
 
L’anàlisi qualitativa ratifica que els esquemes tarifaris considerats 
compleixen les idees i els requisits bàsics de la Directiva 2001/14/EC. 
D’altra banda, també ha constatat unes diferències importants en el 
nombre de paràmetres utilitzats per definir els esquemes existents. 
Mentre les tarifes d’ADIF varien en funció de quatre paràmetres, el cas 
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alemany utilitza una tarifa simple amb un component bàsic al que se li 
apliquen uns coeficients correctors. 
 
5. Dels sistemes tarifaris considerats s’han detectat algunes debilitats. 
Aquest és el cas de l’aplicació, en alguns països, de tarifes de dues 
parts amb una part fixa en concepte d’un cànon d’accés i/o reserva.  
 
Aquest cànon pot provocar un efecte advers sobre la competitivitat i 
sobre l’organització de serveis ferroviaris internacionals, perjudicant amb 
més força als petits o nous operadors. Això pot succeir especialment, en 
els casos com l’espanyol, on el cànon d’accés s’estableix en funció d’uns 
rangs de circulació prevista. 
 
6. Per tant, aquesta manca actual d’harmonització entre els sistemes 
nacionals de càrrega es pot interpretar com una barrera al 
desenvolupament global del mercat ferroviari. 
 
L’heterogeneïtat i la complexitat dels esquemes tarifaris actuals pot 
complicar el càlcul dels peatges. La seva variabilitat fa difícil per als 
administradors preveure i planejar les operacions ferroviàries en base als 
compromisos de l’operador. A més, aquest fet podria accentuar-se en 
relacions internacionals, on intervenen diferents sistemes ferroviaris en 
el càlcul.  
 
7. Finalment, l’anàlisi quantitativa ha permès veure el marge que té cada 
mode de transport a l’hora de variar els seus ingressos per tal d’afrontar 
el pagament dels peatges. D’aquesta anàlisi s’ha observat que el 
percentatge dels ingressos que els operadors ferroviaris han de destinar 
al pagament del peatge d’infraestructura és més elevat que en l’avió, 
augmentat d’aquesta manera el desavantatge competitiu del primer 
mode respecte el segon. 
 
Aquest fet demostra que el peatge per ús d’infraestructura pot jugar un 
paper molt important en la competència entre modes. De totes maneres, 
també s’haurien de tenir en compte altres costos operacionals per veure 
realment quin marge de maniobra tenen els operadors per variar els 
seus ingressos. 
 
Per tant, de l’estudi realitzat sobre els costos per ús d’infraestructura es 
pot concloure que el ferrocarril tendeix a ser més vulnerable i sensible en 
els seus moviments respecte a les companyies aèries. Però s’ha de 
destacar que aquesta tendència seria molt més important si no es 





1. En el cas espanyol, una reforma que individualitzés la gestió dels 
aeroports beneficiaria tot el sistema, ja que es promouria la competència 
entre aeroports per captar les companyies aèries que es consideressin 
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més adequades, tant per l’aeroport com pel territori. També s’afavoriria 
el finançament de les activitats i de les inversions de capital. 
 
2. Per tal de millorar la transparència en els sistemes tarifaris aeris, 
s’hauria d’incentivar als gestors aeroportuaris. És veritat que cada 
administrador té moltes raons per explicar els seus sistemes de càrrega, 
però per tal de millorar el rendiment operacional s’hauria d’acordar quins 
peatges s’estableixen pels diferents serveis prestats entre 
administradors i operadors segons les demandes d’uns i altres. 
 
La solució emprada per la Unió Europa ha estat la de crear una autoritat 
reguladora independent en cada Estat membre, que serà la responsable 
de vetllar per la correcta aplicació de les taxes. 
 
3. L’harmonització dels sistemes tarifaris per ús d’infraestructura ferroviària 
és molt difícil d’obtenir degut als nombrosos conceptes i variables que 
intervenen en cada estats membre de la Unió Europea. Tanmateix, 
l’estructura comuna d’aquests esquemes s’hauria d’orientar a l’aplicació 
d’una tarifa simple acompanyada per uns coeficients de rendiment 
operacional que proporcionessin incentius a les dues parts, tant 
l’administrador de l’infraestructura com l’operador ferroviari. 
 
La resta dels conceptes tarifats (cànon de reserva, cànon de circulació, 
cànon de congestió/escassetat i descomptes) haurien de ser definits 
més concretament per cada administrador. 
 
Finalment, la consideració d’elements de càrrega per recupera els 




                                                     La tarificació per ús d’infraestructura en el transport de viatgers a Europa 
 
   
89




[1] ADIF (2008), Declaración sobre la red. Network statement 2008.  
[2] AENA (2008), Guía de tarifas. Aeropurtos españoles y navegación 
aèrea 2008. 
[3] Aéroports de Paris (2008), Tarifs des redevances pour les aéroports de 
Paris Charles de Gaulle et Paris Orly. 
[4] Airfrance (2008), pàgina web, URL www.airfrance.fr 
[5] Airbus (2008), pàgina web, URL www.airbus.com 
[6] Bel, G. i Fageda, X. Implicacions de la gestió centralitzada dels 
aeroports a Espanya, 2007. 
[7] Bel, G. i Fageda, X. La reforma del modelo de financiación y gestión de 
los aeropuertos en España: Lecciones de la experiencia internacional, 
2006. 
[8] CENIT (2007). Actualisation de l’étude des tarifications de 
l’infrastructure ferroviaire en Europe concernées par des relations 
potentielles des trains passagers à grande vitesse. 
[9] Chica Herranz, Patricia (2007), tutor: Andrés López Pita (2007). 
Charging for the railway infrastructure use during the last five years in 
Europe: state of the art and opportunities for revitalising the railways. 
[10] Comisión Europea, Dirección General de Transporte y Energía 
(2003). Hacia un espacio europeo integrado.  
[11] Comisión Europea, Dirección General de Transporte y Energía 
(2001). Libro Blanco – La política europea de transportes de cara al 
2010: La hora de la verdad. COM (2001) 370 final 
[12] Comisión Europea, Dirección General de Transporte y Energía. Libro 
Verde: Hacia una tarificación equitativa y eficaz del transporte – 
opciones para la internalización de los costes externos del transporte en 
la unión europea.  
[13] Commission of the european communities (2007). Directive of the 
european parliament and of the council on airport charges. 
[14] DB Netz AG (2007) Network statement – modular train path pricing 
system 2006. 
                                                     La tarificació per ús d’infraestructura en el transport de viatgers a Europa 
 
   
90
[15] ECMT (2005). Railway reform & Charges for the use of infrastructure. 
European Conference of Ministres of Transport (ECMT). 
[16] Eurocontrol (2008) . Conditions of Application of the Route Charges 
System and Conditions of Payment. European Organisation for the 
safety of air navigation. 
[17] Eurostat (2007). Panorama of transport 2007. 
[18] Eurostat (2007). Air transport in the EU27.  
[19] FRAPORT (2008). Airport Charges-Frankfurt airport 2008. 
[20] IATA (2007).  Airport and Air Navigation Charges Manual = [IATA list 
of ticket and airport taxes and fees] / IATA: International Air Transport 
Association . --Montreal, Canada : IATA , Julio 2007. 
[21] Iberia, pàgina web, URL www.iberia.es 
[22] Izquierdo, Rafael. Transportes: un enfoque integral (2001). Tomo I: 
Transporte y Economía del transporte. 
[23] Merayo Pérez, Jose Manuel, Tutor: López Pita, Andrés (2007) 
Barreras tarifarias en el transporte de mercancías por ferrocarril. 
[24] OACI (2007) Tariffs for airports and air navigation services. 2006 : Doc 
7100 (2006) = [Manual de tarifas de aeropuertos y de instalaciones y 
servicios de navegación aérea] 
[25] Railnet Europe: pàgina web, URL www.railneteurope.com 
[26] RFF (2007) National rail network statement – Timetable 2007. 
[27] RENFE (2007), Informe anual 2006. Pàgina web, URL www.renfe.es 
[28] TGV Europe: pàgina web, URL www.tgveurope.es 
 
 
                                                     La tarificació per ús d’infraestructura en el transport de viatgers a Europa 
 
   
LLISTAT DE FIGURES          
 
Figura 1 Esquema de la metodologia de treball (Font: Elaboració pròpia) ........2  
Figura 2 Procés d’estimació i assignació de costos (Font: [23]) ........................3  
Figura 3 Evolució de les tarifes segons la seva implementació (Font: [23]) ....12  
Figura 4 Relació tràfic/població dels països de UE-27 (Font: Elaboració pròpia 
a partir de la taula 1) ........................................................................................ 15  
Figura 5 Relació població/gestió dels països de UE-27 (Font: Elaboració pròpia 
a partir de la taula 1) ........................................................................................ 16  
Figura 6 Etapes en la tarificació aèria (Font: Elaboració pròpia a partir de [24]) 
.......................................................................................................................... 21  
Figura 7 Preu unitari per tarifa de navegació aèria 2008 (Font: [16]) ............. 23  
Figura 8 Organització del transport ferroviari a Espanya (Font: elaboració 
pròpia a partir de [1]) ....................................................................................... 38 
Figura 9 Perfil transversal tipus d’una línia d’alta velocitat sobre balast (Font: 
[1]) ................................................................................................................... 41 
Figura 10 % del cost total recuperat per les tarifes (Font: Elaboració pròpia a 
partir [15]) ........................................................................................................ 48 
Figura 11 Variables més utilitzades de les que depenen les tarifes (Font: [23]) 
......................................................................................................................... 48  
Figura 12 Comparació dels costos per ús d’infraestructura per passatger dels 
dos modes de transport per a les relacions estudiades (Font: Elaboració pròpia 
a partir taula 67) .............................................................................................. 80 
Figura 13 Comparació dels costos per ús d’infraestructura per AKO i per PKT 
(Font: Elaboració pròpia a partir taula 67) ....................................................... 81 
Figura 14 Valors de la ràtio peatges aeris/peatges ferroviaris (costos en 
€/passatger-km) (Font: Elaboració pròpia a partir taula 68) ............................ 82 
Figura 15 Peatges per tren-km i avió-km de les relacions estudiades (Font: 
Elaboració pròpia a partir taules 68 i 69) ......................................................... 83 
Figura 16 Peatges i ingressos per PKT de les relacions estudiades (Font: 
Elaboració pròpia a partir taules 68 i 69) ......................................................... 83 
Figura 17 Comparació de la ràtio peatge/ingressos entre l’avió i el tren (Font: 






                                                     La tarificació per ús d’infraestructura en el transport de viatgers a Europa 
 
   
LLISTAT DE TAULES          
 
Taula 1 Característiques principals de la gestió als aeroports de la UE-27 (Font: 
[6] i [18]) ........................................................................................................... 14 
Taula 2 Gestió dels aeroports a països europeus amb més de 20 milions 
d’habitants (Font: [6]) ....................................................................................... 18 
Taula 3 Països de la UE-27 que han reformat la gestió dels aeroports en els 
darrers anys (Font: [6] i [7]) .............................................................................. 18 
Taula 4 Classificació dels aeroports a efectes de la taxa d’aterratge (Font: [2]) 
.......................................................................................................................... 26 
Taula 5 Taxa d’aterratge per vols a l’Espai Econòmic Europeu (€ per Tm o 
fracció) (Font: Elaboració pròpia a partir de [2]) .............................................. 26 
Taula 6 Percentatges d’increment sobre la taxa d’aterratge (Font: [2]) .......... 27 
Taula 7 Taxa de seguretat (€ / passatger de sortida) (Font: [2]) ..................... 27 
Taula 8 Taxa per estacionament d’aeronaus (Font: [2]) .................................. 27 
Taula 9 Taxa per passatger per utilització d’infraestructures (€/passatger 
embarcat) (Font: [2]) ........................................................................................ 27 
Taula 10 Taxa per utilització del sistema d’energia a 400 Hz (Font: [2]) ........ 28 
Taula 11 Taxa per subministrament de combustible (Font: [2]) ...................... 28 
Taula 12 Taxa per ús de passarel·la telescòpica (preus en € per servei o 
fracció) (Font: [2]) ............................................................................................ 28 
Taula 13 taxa d’aterratge i enlairament pels aeroports de Paris (Font: [3]) .... 30 
Taula 14 Taxa d’estacionament pels aeroports de Paris (Font: [3]) ................ 30 
Taula 15 Taxa per passatger pels aeroports de Paris (Font: [3]) .................... 31 
Taula 16 Taxa per selecció d’equipatges en correspondència de les terminals 1 
i 2 (Font: [3]) ..................................................................................................... 31 
Taula 17 Taxa per cada operació de desglaçament (Font: [3]) ....................... 31 
Taula 18 Taxa pels serveis de neteja i pel subministrament d’aigua (Font: [3]) 
.......................................................................................................................... 32 
Taula 19 Taxa per abastament d’energia elèctrica (Font: [3]) ......................... 32 
Taula 20 Taxa d’aterratge per aeronau (Font: Elaboració pròpia a partir de  
[19]) .................................................................................................................. 33 
Taula 21 Categoria acústica de cada aeronau segons tipus de reactor (Font: 
Elaboració pròpia a partir de [19]) .................................................................... 34 
Taula 22 Taxa acústica segons la franja horària  d’aterratge o enlairament 
(Font: Elaboració pròpia a partir de [19]) ......................................................... 34 
Taula 23 Taxa aplicada per passatger embarcat (Font: Elaboració pròpia a 
partir de [19]) .................................................................................................... 34 
Taula 24 Taxa bàsica segons tipus d’aeronau i temps d’estacionament (Font: 
Elaboració pròpia a partir de [19]) .................................................................... 35 
Taula 25 Taxa addicional per increment de temps d’estacionament (Font: 
Elaboració pròpia a partir de [19]) .................................................................... 36 
Taula 26 Taxa bàsica per drets d’assistència a terra (Font: Elaboració pròpia a 
partir de [19]) .................................................................................................... 36 
Taula 27 Taxa variable per vols de passatgers (Font: Elaboració pròpia a partir 
de [19]) ............................................................................................................. 36 
Taula 28  Filosofies adoptades en les tarifes d’alguns països de la UE al 2007 
(Font: Elaboració pròpia a partir de [15]) ......................................................... 47 
Taula 29 Tipus de tarifa aplicades als sistemes tarifaris (Font: Elaboració pròpia 
a partir de [15]) ................................................................................................. 48 
                                                     La tarificació per ús d’infraestructura en el transport de viatgers a Europa 
 
   
Taula 30 Nivells de tràfic diferenciats per ADIF (Font: [1] i [23]) ..................... 51 
Taula 31 Tipus de servis i de trens diferenciats per ADIF (Font: [1] i [23]) ..... 51 
Taula 32 Tipus de línies diferenciades per ADIF (Font: [1] i [23]) ................... 51 
Taula 33 Períodes horaris diferenciats per ADIF (Font: [1] i [23]) ................... 51 
Taula 34 Tarifes per cànon d’accés (Modalitat A) (Font: [1] i [23]) .................. 51 
Taula 35 Tarifes per cànon de reserva de capacitat (Modalitat B) (Font: [1] i 
[23])................................................................................................................... 52 
Taula 36 Tarifes per cànon de reserva de circulació (Modalitat C) (Font: [1] i 
[23]) .................................................................................................................. 52 
Taula 37 Tarifes per cànon per tràfic (Modalitat D) (Font: [1] i [23]) ................ 52 
Taula 38 Llista de categories de seccions elementals de la xarxa de RFF (Font: 
[23] i [26]) ......................................................................................................... 54 
Taula 39 Períodes horaris utilitzats per RFF (Font: [23] i [26]) ........................ 54 
Taula 40 Llista de tarifes del Paquet d’accés mínim de RFF (Font: [23] i [26]) 
.......................................................................................................................... 55 
Taula 41 Preu base tarifa per ús del Paquet d’accés mínim de DB Netz (Font: 
[14] i [23]) ......................................................................................................... 56 
Taula 42 Factor de franja de DB Netz (Font: [14] i [13]) .................................. 57 
Taula 43 Síntesi de les guies tarifaries d’Espanya, França i Alemanya (Font: 
Elaboració pròpia) ............................................................................................ 60 
Taula 44 Variables dels principals conceptes de les guies tarifaries (Font: 
Elaboració pròpia) ............................................................................................ 61 
Taula 45 Nombre de variables considerades en les taxes aplicades (Font: 
Elaboració pròpia) ............................................................................................ 62 
Taula 46 Síntesi dels sistemes tarifaris d'Espanya, França i Alemanya (Font: 
Elaboració pròpia) ............................................................................................ 64 
Taula 47 Principals conceptes tarifats en els esquemes analitzats (Font: 
Elaboració pròpia) ............................................................................................ 65 
Taula 48 Variables dels principals conceptes dels esquemes tarifaris (Font: 
Elaboració pròpia) ............................................................................................ 66 
Taula 49 Variables utilitzades en el càlcul de les tarifes (Font: Elaboració 
pròpia) .............................................................................................................. 67 
Taula 50 Característiques de l’avió tipus escollit (Font: Elaboració pròpia a 
partir de [5]) ...................................................................................................... 70 
Taula 51 Taxes d’ocupació de diferents companyies aèries que operen a 
Europa (Font: l’especificada a la tercera columna de la taula) ........................ 71 
Taula 52 Hipòtesis sobre el càlcul de tarifes aeroportuàries (Font: Elaboració 
pròpia) .............................................................................................................. 71 
Taula 53 Característiques del recorregut i dels aeroports de la relació Madrid - 
Sevilla (Font: Elaboració pròpia a partir de [2]) ................................................ 73 
Taula 54 Resultats del càlcul de les tarifes per ús d’infraestructura de la relació 
Madrid - Sevilla (Font: Elaboració pròpia) ........................................................ 73 
Taula 55 Característiques del recorregut i dels aeroports de la relació Paris - 
Lyon (Font: Elaboració pròpia) ......................................................................... 73 
Taula 56 Resultats del càlcul de les tarifes per ús d’infraestructura de la relació 
Paris - Lyon (Font: Elaboració pròpia) ............................................................. 74 
Taula 57 Característiques del tren tipus escollit (Font: Elaboració pròpia a partir 
de [8]) ............................................................................................................... 74 
Taula 58 Hipòtesis sobre el càlcul de cànons ferroviaris (Font: Elaboració 
pròpia) .............................................................................................................. 75 
                                                     La tarificació per ús d’infraestructura en el transport de viatgers a Europa 
 
   
Taula 59 Taxa d’ocupació dels trens a Espenya (Font: [27]) .......................... 75 
Taula 60 Resum de les taxes d’ocupació dels trens d’alta velocitat als països 
estudiats (Font: Elaboració pròpia) ................................................................. 76 
Taula 61 Característiques del recorregut i de les estacions de la relació Madrid 
– Sevilla (Font: Elaboració pròpia a partir de [8]) ............................................ 76 
Taula 62 Resultats del càlcul de les tarifes per ús de l’infraestructura per la 
relació Madrid – Sevilla ( Font: Elaboració pròpia a partir de [8]) ................... 77 
Taula 63 Característiques del recorregut de la relació París - Lyon (Font: [8]) 
......................................................................................................................... 77 
Taula 64 Resultats del càlcul de les tarifes per ús d’infraestructura per la relació 
París-Lyon (Font: Elaboració pròpia a partir de [8]) ........................................ 78 
Taula 65 Característiques del recorregut i de les estacions de la relació 
Frankfurt - Köln (Font: Elaboració pròpia a partir de [8]) ................................. 78 
Taula 66 Resultats del càlcul de les tarifes per ús de l’infraestructura per la 
relació Frankfurt - Köln (Font: Elaboració pròpia a partir de [8]) ..................... 79 
Taula 67 Costos per ús d’infraestructura totals, costos per passatger, costos 
per AKO i costos per PKT d’un avió A-320 de 150 places i un tren d’alta 
velocitat de 500 places (Font: Elaboració pròpia) ........................................... 79 
Taula 68 Síntesi dels resultats dels càlculs dels peatges de l’avió i del tren per 
les tres relacions estudiades (Font: Elaboració pròpia) .................................. 81 
Taula 69 Síntesi dels resultats dels càlculs de l’annex B pels ingressos (Font: 
Elaboració pròpia) ........................................................................................... 82 
Taula 70 Comparació entre els peatges i ingressos per l’avió i el ferrocarril 












































         ANNEXES
 ANNEX “A” Càlcul de les tarifes aèries i ferroviàries     
 
Les relacions escollides per estudiar les tarifes aèries i els cànons ferroviaris 
per al capítol 6 són Madrid-Sevilla, París-Lyon i Frankfurt-Köln. L’elecció 
d’aquestes rutes es deu a les característiques de les infraestructures que les 
uneixen, com són les línies de gran velocitat. 
 
Càlcul de les tarifes aèries 
 
TARIFA DE RUTA 
 
És la remuneració dels costos resultants en concepte de les instal·lacions i 
serveis de navegació aèria en ruta.  
 
Càlcul de la tarifa: La fórmula de la tarifa a pagar és:  ri = t x di x p  
 
on ri és la tarifa total; t, el preu unitari nacional de tarifa, di el coeficient distància 
(distància ortodròmica/100), i p el coeficient pes ((MTOW/50)0,5). 
 





Relació t di MTOW 
p = 
MTOW/50)0,5 
ri = t x di x p 
Madrid-Sevilla 79,61 € 3,95 73,5 tones 1,2124 381,25 




La tarifa d’aproximació retribueix els serveis de navegació aèria prestats per a 
la seguretat i fluïdesa dels seus moviments en aquesta fase de vol. És 
d’aplicació a tots els aeroports i bases aèries obertes al trànsit civil. Es 
consideren les operacions d’aproximació i enlairament com a un sol servei a 
efectes d’aquesta tarifa. 
 
Càlcul de la tarifa:   La fórmula de la tarifa a pagar és:  R = t x Pn 
 
Sent: 
R = Preu total a pagar per operació  
t = Tarifa unitària  
P = Pes máxim autoritzat a l’enlairament de l’aeronau (MTOW)  
n = Coeficient de ponderació, 0,9  
Pn
 
= Unitats de servei 
 
 Tarifa unitària (€) 
Aeroports de 1era categoria 4,91 
Aeroports de 2a categoria 4,42 
Aeroports de 3era categoria 3,69 
 
Els tres aeroports de les dues relacions es classifiquen de 1era categoria. 
 
 Relació t P Pn R = t x Pn 
Madrid-Sevilla 4,91 € 73,5 tones 47,8254 253,13 € 




Tots els aeroports per a les dues rutes són de primera categoria i els pes 
màxim d’enlairament és de 73,5. Per tant, els resultats del càlcul per als dos 
sentits del viatge són els següents: 
 
Relació t MTOW R = t x MTOW 
Madrid-Sevilla 5,995882 €/tona 73,5 tones 440,69 € 
Paris-Lyon 173,12+4,56(t-25) 73,5 tones 394,28 € 
 
TAXA DE SEGURETAT 
 
En aquest cas el gestor francès no aplica cap taxa per seguretat. Pel que fa a 
la relació espanyola es considera que es troba a la península. El nombre de 
passatgers és de 112,5. Per tant, el resultat del càlcul per als dos sentits del 
viatge és el següent: 
 
Relació t Nº passatgers de sortida R 
Madrid-Sevilla 1,39 €/passatger 112,5 156,38 € 
 
TAXA PER PASSATGER 
 
Els aeroports de la relació espanyola es troben a la península. El nombre de 
passatgers de sortida és de 100,5 per les dues relacions. Per tant, el resultat 
del càlcul de la tarifa per passatger per als dos sentits del viatge es recull a la 
següent taula: 
 
Relació t Nº passatgers de sortida R 
Madrid-Sevilla 4,45 €/passatger 112,5 500,63 € 
Paris-Lyon 9,07 €/passatger 112,5 1020,38 € 
 
TAXA PER ESTACIONAMENT 
 
L’avió considerat té un MTOW de 73,5. Per tant, el resultat del càlcul de la tarifa 
d’estacionament per als dos sentits del viatge és el següent: 
 
Relació t MTOW R 
Madrid-Sevilla 0,73 €/Tm. 73,5 Tm. 53,66 € 
Paris-Lyon 2,65 €/Tm. 73,5 Tm. 194,78 € 
 
TAXA PER ÚS DE PASSAREL·LA TELESCÒPICA 
 
Aquesta taxa només es considera per la relació Madrid-Sevilla. S’ha de tenir en 
compte la hipòtesi que la passarel·la telescòpica s’utilitza una hora i mitja abans 
de l’enlairament i una hora després de l’aterratge. Al sortir l’avió a les 8 del matí 
de cada una de les ciutats es considera el següent per a cada un dels dos 
casos: 
 
- en el cas del viatge de Madrid a Sevilla, l’ús de la passarel·la es fa en 
hora normal a Madrid i, al durar el viatge 90 min., també en hora 
normal a Sevilla. 
 - en el cas del viatge de Sevilla a Madrid, l’ús de la passarel·la es fa en 
hora normal a Sevilla i, al durar el viatge 90 min., en hora punta a 
Madrid. 
 
A la següent taula s’hi recull els resultats del càlcul de la tarifa de les 
passarel·les telescòpiques: 
 
Relació Madrid Sevilla Total Mitja 
Madrid ? 
Sevilla 












Resultat total del càlcul 
 
El resultat total del càlcul de la tarifa a pagar en les dues relacions segons el 
preus d’AENA i ADP per a la relació Madrid-Sevilla i per a la Paris-Lyon són, 
respectivament:   
Total
En ruta RSTCA Aterratge Seguretat Passatger Estacionament Passarel·la Total
Madrid - 
Sevilla 381 253 441 156 501 54 281 2067
Sevilla - 
Madrid 381 253 441 156 501 54 284 2070
Total 762 506 882 312 1002 108 565 4137
Mitja 381 253 441 156 501 54 282,5 2069
Relació
Tarifes aèries




En ruta RSTCA Aterratge Seguretat Passatger Estacionament Passarel·la Total
Paris - 
Lyon 281 253 394 0 1020 195 0 2143




A la taula següent, s’hi recullen els resultats dels càlculs dels costos per ús 
d’infraestructura aèria per passatger, per seient quilòmetre ofert (AKO) i per 
passatger quilòmetre transportat (PKT), calculats a partir de les dades de 
nombre de passatgers transportats, de seients oferts i de quilòmetres establerts 
a les hipòtesis de partida.  
 




















Sevilla 2069 112,5 18,39 395
150 x 395 






Lyon 2143 112,5 19,05 396
150 x 396 







 Càlcul dels cànons ferroviaris 
 
A la taula següent s’hi recullen els resultats del càlcul dels costos per ús 
d’infraestructura ferroviària per passatger, per AKO i per PKT per a les 
relacions Madrid-Sevilla, Paris-Lyon i Frankfurt-Köln. 
 





















Sevilla 4665 325 14,35 471
500 x 471 
= 235.500 1,99 
325 x 471 
= 153.075 3,05 
Paris-
Lyon 6627 325 20,39 433
500 x 433 
= 216.500 3,06 
325 x 433 
= 140.725 4,71 
Frankfurt
-Köln 2098 325 6,45 180
500 x 180 
= 90.000 2,33 
325 x 180 
= 58.500 3,59 
 
A les taules següents s’hi recullen les dades facilitades pel CENIT sobre el 
càlcul d’aquests cànons: 
ESPAGNE  
PAYS 
(Madrid – Sevilla)  
25 OD NATIONALES DE REFERENCE 
 






FORMULE APPLIQUEE : 
(1) ADIF : Redevance* = (R. utilisation lignes réseau) + (R. utilisation gares ferroviaires) + (R. de sécurité) 
* La Redevance pour l’homologation de centres de formation et de maintenance et la Redevance pour les services additionnels, complémentaires et auxiliaires n’ont pas été prises en compte dans le calcul. 
 









 N° Code Départ Arrivée 
Catégorie tarifaire Distance (km) 
Vitesse 
(km/h) 
ES ADIF 1 ES-1 Madrid-Puerta de Atocha Ciudad Real A2 171,0 250 
ES ADIF 2 ES-2 Ciudad Real Córdoba A2 173,0 250 
ES ADIF 3 ES-3 Córdoba Sevilla-Santa Justa A2 127,0 250  
 
DEFINITION DES VARIABLES : 
 
- Niveau de trafic : N3.B (niveau 3B : Candidats > 15 millions de km·train par an) 
- Type de service : V1 (Vpointe ≥ 260 km/h) 
- Période horaire : Départ à 8h00 et retour à 18h00 (applicable aux modalités B et D de la redevance pour l’utilisation des lignes ferroviaires). Les 2 sens 
de circulation sont pris en compte. 
ADIF 














(Madrid – Sevilla)  
25 OD NATIONALES DE REFERENCE 
 







RESULTAT DU CALCUL DU PEAGE : 
 
PEAGE 
























(1) 1609,9 4508,5 9,6 Madrid 
– 
Sevilla  Départ à 18h00 1554,3 
(2) 1836,9 4887,9 10,4 
Départ à 
8h00 1349,1 
(3) 1531,2 4377,0 9,3 
Madrid – 


















(1) Heure pleine sur les tronçons ES-1 et ES-2 et heure  normale sur le tronçon ES-3 
(2) Heure pleine sur tous les tronçons 
(3) Heure normale sur le tronçon ES-1 et heure pleine sur les tronçons ES-2 et ES-3 
Remarques : 
- Moyennes des péages des 2 sens de circulation pour des départs à 8h00 (pour les allers) et des départs à 18h00 (pour les retours). 








FRANCE  PAYS 
(Paris – Lyon)  25 OD NATIONALES DE REFERENCE 
 






FORMULE APPLIQUEE : 
(1) RFF : Tarif d’accès* = (Redevances pour les prestations minimales) + (Redevances pour l’accès aux équipements) 
* Les redevances pour les prestations complémentaires et pour les prestations connexes n’ont pas été prises en compte dans le calcul. 
 










 N° Code Départ Arrivée 
Catégorie tarifaire Distance (km) 
Vitesse 
(km/h) 
FR RFF 51001 FR-51001 Paris Gare de Lyon Maison Alfort Alfortville A 11,5 140 
FR RFF 53021 FR-53021 Maison Alfort Alfortville Solers N1 27,6 170 
FR RFF 53022 FR-53022 Solers Crisenoy N1 12,9 270 
FR RFF 53002A FR-53002A Crisenoy Vaumort PRS 14 N1 71,9 300 
FR RFF 53002B FR-53002B Vaumort PRS 14 Vergigny PRS 15 N1 28,0 300 
FR RFF 53002C FR-53002C Vergigny PRS 15 Pasilly N1 45,1 300 
FR RFF 53003A FR-53003A Pasilly Le Creusot Montceau Monchanin N1 111,7 300 
FR RFF 53003B FR-53003B Le Creusot Montceau Monchanin Mâcon Loché N1 64,0 270 
FR RFF 53004 FR-53004 Mâcon Loché Montanay Bif N1 42,7 300 
FR RFF 53010A FR-53010A Montanay Bif Sathonay Rillieux N3 8,8 160 
FR RFF 53010B FR-53010B Sathonay Rillieux Lyon St Clair C 5,1 90 
FR RFF 52027B FR-52027B Lyon St Clair Lyon Part Dieu A 3,4 80  
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FRANCE  PAYS 
(Paris – Lyon)  25 OD NATIONALES DE REFERENCE 
 







RESULTAT DU CALCUL DU PEAGE : 
 
PEAGE 
Réservation des capacités TOTAL PEAGE 













(€) € Moyenne €/train-km Moyenne 
Départ à 8h00 5097,8 (1) 25 (4) 6356,5 14,7 
Paris – Lyon Départ à 
18h00 5631,3 
(2) 25 (4) 6890,0 15,9 
Départ à 8h00 5113,1 (3) 25 (4) 6371,7 14,7 
Paris – Lyon  FR RFF 
Lyon – Paris Départ à 
18h00 
425,4 
5631,3 (2) 25 (4) 





(1) Paris – Pasilly en heure pointe et Pasilly – Lyon en heure normale = 2635,8 € + 2462,1 € = 5097,8 € 
(2) Tout en heure pointe puisque Tvoyage= 1h55’ et départ à 18h00 
(3) Lyon – Pasilly en heure pointe et Pasilly – Paris en heure normale = 2117,5 € + 2995,6 € = 5113,1 € 
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ALLEMAGNE  
PAYS 
(Frankfurt - Köln)  
25 OD NATIONALES DE REFERENCE 
 






FORMULE APPLIQUEE : 
(1) DB : Prix* (sillon km) = (Prix de base affecté ou pas d’un facteur d’utilisation) x (Facteur de produit) x (Facteur régional) + (Arrêts en gare) 
*  Les autres eléments de la redevance, les services auxiliaires, les services additionnels et les remisess n’ont pas été pris en compte dans le calcul. 
 




















DE DB Netz 3603 DE-3603 Frankfurt (Main) Hbf  Frankfurt (Main) Gutleuthof F3 2 2,2 90 
DE DB Netz 3620 DE-3620 Frankfurt (Main) Gutleuthof Frankfurt-Niederrad  F3 2 2,2 90 
DE DB Netz 3520 DE-3520 Frankfurt-Niederrad  Frankfurt (Main) Sportfeld  F3 1 1,8 130 
DE DB Netz 2690 DE-2690 Frankfurt (Main) Sportfeld  Frankfurt(M) Flughafen Fernbahnhof  FP 2 5,4 300 
DE DB Netz 2690 DE-2690 Frankfurt(M) Flughafen Fernbahnhof  Lumburg (Lahn) Süd FP 2 58,8 300 
DE DB Netz 2690 DE-2690 Lumburg (Lahn) Süd Lumburg (Lahn) Süd HE/RP FP 2 7,2 300 
DE DB Netz 2690 DE-2690 Lumburg (Lahn) Süd HE/RP Willroth FP 2 41,4 300 
DE DB Netz 2690 DE-2690 Willroth Windhagen NRW/RP FP 2 15,7 300 
DE DB Netz 2690 DE-2690 Windhagen NRW/RP Siegburg/Bonn  FP 2 20,2 300 
DE DB Netz 2651 DE-2651 Siegburg/Bonn  Troisdorf  F6 2 4,3 200 
DE DB Netz 2651 DE-2651 Troisdorf  Köln Steinstraße (Abzw) F6 2 11,9 200 
DE DB Netz 2651 DE-2651 Köln Steinstraße (Abzw) Vingst F3 2 3,9 160 
DE DB Netz 2651 DE-2651 Vingst Köln-Kalk F3 2 1,7 160 
DE DB Netz 2651 DE-2651 Köln-Kalk Köln Messe/Deutz  F3 2 2,2 120 
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ALLEMAGNE  
PAYS 
(Frankfurt - Köln)  
25 OD NATIONALES DE REFERENCE 
 








DEFINITION DES VARIABLES : 
 
- Type de sillon : Sillons de longue distance et à des intervalles réguliers 
- Facteurs de charge : Non applicables ⇒  Valeur égale à 1 
- Train sans technologie basculante 
DB Netz 
- Facteurs régionaux : Non applicables ⇒  Valeur égale à 1 
- Arrêts en gare :  
Gare Catégorie de gare Länder Fédéral 
Frankfurt (Main) Hbf 1 Hessen 
Köln Hbf 1 Nordrhein-Westfalen   
 
RESULTAT DU CALCUL DU PEAGE : 
 
RELATION PAYS GI PEAGE 
TOTAL Redevance d’utilisation 
(€) 
Redevance pour les 
arrêts en gare (€) € €/train-km Frankfurt - Köln DE DB Netz 
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 ANNEX “B” Càlcul dels ingressos aèries i ferroviàries     
 
En el càlcul de l’impacte del peatge en la competitivitat del ferrocarril intervenen 
dos elements essencials: els peatges que han de pagar els operadors de 
transport als respectius gestors de la infraestructura que utilitzen i els ingressos 
rebuts a través dels bitlles emesos. 
 
Pel que fa al peatge que han de pagar els operadors de transport, els càlculs i 
els resultats són els de l’apartat anterior del present annex. El càlcul dels 
ingressos totals és detallat a continuació. 
 
Les dades de partida han estat preses de forma semblant per a les dues 
relacions. Per a les relacions Madrid-Sevilla i Paris-Lyon s’ha fet un seguiment 
durant els quatre dilluns seguits del mes d’agost de 2008 (04/08, 11/08 i 18/08) 
buscant els preus dels bitllets de vols amb hora de sortida més pròxima a les 
8:00 del matí i amb tornada per al mateix dia o el dia següent a última o primera 
hora respectivament.  
 
Per buscar els preus del bitllets de tren l’hora de sortida també és a l’horari més 
pròxim a les 8:00 del matí i la tornada es per al mateix dia per la tarda o al 
voltant de les 8:00 del matí del dia següent. 
 
A la següent taula es mostra la recopilació de dades de preus dels bitllets per a 
les relacions estudiades.  
 
Tarifa Passatgers
Origen Destí Data Hora Data Hora Preu mitg 65% ocup
Madrid Sevilla 4-ago 7:30 4-ago 18:45 59,675 325 14023,62
Madrid Sevilla 11-ago 7:30 11-ago 18:45 59,675 325 14023,62
Madrid Sevilla 18-ago 7:30 18-ago 18:45 59,675 325 14023,62
14023,62
Paris Lyon 4-ago 6:50 4-ago 18:16 61,5 325 19987,50
Paris Lyon 11-ago 6:50 11-ago 18:16 72,25 325 23481,25






Origen Destí Data Hora Data Hora Preu mitg 75% ocup
Madrid Sevilla 4-ago 8:50 4-ago 18:35 162,255 112,5 18253,688
Madrid Sevilla 11-ago 8:50 11-ago 18:35 162,255 112,5 18253,688
Madrid Sevilla 18-ago 8:50 18-ago 18:35 162,255 112,5 18253,688
18253,688
Paris Lyon 4-ago 7:30 4-ago 21:00 95,225 112,5 10712,813
Paris Lyon 11-ago 7:30 11-ago 18:10 95,225 112,5 10712,813






En aquesta taula s’hi especifiquen els trens i avions  considerats als dies i 
hores establertes, els preus dels bitllets d’anada i el de tornada en euros, així 
com la tarifa en qüestió. De tots aquests elements s’han obtingut valors mitjos. 
D’aquesta manera, hem obtingut com a tarifa mitja pagada els valors de la taula 
següent: 
  
Relació Tarifa mitja (€) 
Madrid-Sevilla 59,67 Tren Paris-Lyon 68,33 
Madrid-Sevilla 162,25 Avió Paris-Lyon 95,22 
 
A partir d’aquest valors i considerant la hipòtesi presa del present annex pel 
que fa al nombre de viatgers transportats per a cada mode segons el tren i 
l’avió considerats i tenint en compte l’ocupació de cada un d’ells, sent de 75% 
per a l’avió i de 65% per al tren, s’han obtingut els ingressos totals de cada 

















INICIO ESPAÑA  Contacto y FAQs Índice
  
¿Olvidó su PIN? 
Búsqueda de vuelos (Precio)
Disponibilidad Precio Información del pasajero Plan de Viaje Compras Confirmación
Antes de continuar con la reserva, por favor, verifique que las fechas y horarios de vuelo son los seleccionados.
Día / Vuelo Salida Llegada Duración Avión Clase
lunes 4 de agosto de 2008 
IB 116 (E) 
8:50 / Madrid, Barajas, Terminal 4 9:50 / Sevilla 1h: 0m 320 
Sin paradas 
Básica 
lunes 4 de agosto de 2008 
IB 125 (E) 
17:35 / Sevilla 18:35 / Madrid, Barajas, Terminal 4 1h: 0m 320 
Sin paradas 
Básica 
(E) Billete electrónico disponible (OP) Operado por otra compañía
Precio  Tasas  Gastos de gestión Ver precios en   Euro
212 + 84,14 + 10 x 1 ( Adulto) 306,14 €
 
  
 Acepto las condiciones del seguro y lo contrato por 18,37 € / pasajero  gfedcb Total Seguros 18,37 €
Total 324,51 €
Con esta compra podrá acumular hasta 40 puntos Iberia Plus 
 
? Para asegurarse esta tarifa, haga la reserva ahora. 
? El Total mostrado incluye: gastos de gestión, tasas e impuestos, salvo los que se cobren en determinados aeropuertos en el momento de facturar. 
? Para conocer las condiciones de la tarifa seleccionada, pinche en el nombre de la clase reservada, que encontrará en la columna de clase (parte 
superior derecha).  
  Reservar
Información de su interés...
Siguiendo instrucciones de Aviación Civil  / 15/01/01  Iberia solicitará a sus pasajeros la presentación de DNI o Pasaporte en todos sus vuelos   
Residentes en Ceuta. No puedo obtener el descuento directamente en www.iberia.com, ¿Qué debo hacer para beneficiarme de la bonificación por residente?   
Nueva búsqueda de Madrid > a Sevilla 
Fecha Salida lunes 4  agosto 00:00
Fecha Regreso lunes 4  agosto 00:00 Consultar
Privacidad e Información Legal Información para accionistas e inversores Venta Telefónica PDA & móvil
Ofertas de vuelo Gestión de reservas auto check-in online Información Grupo Iberia Iberia Plus Empresa Iberia Plus  
 
NºIB Plus / FQTV IB
PIN
Entrar...
Página 1 de 1Búsqueda de vuelos - Precio (IBFARE)
29/06/2008http://www.iberia.com/OneToOne/v3/flexpricerfare.do?BV_SessionID=@@@@026...
INICIO ESPAÑA  Contacto y FAQs Índice
  
¿Olvidó su PIN? 
Búsqueda de vuelos (Precio)
Disponibilidad Precio Información del pasajero Plan de Viaje Compras Confirmación
Antes de continuar con la reserva, por favor, verifique que las fechas y horarios de vuelo son los seleccionados.
Día / Vuelo Salida Llegada Duración Avión Clase
lunes 11 de agosto de 2008 
IB 116 (E) 
8:50 / Madrid, Barajas, Terminal 4 9:50 / Sevilla 1h: 0m 320 
Sin paradas 
Básica 
lunes 11 de agosto de 2008 
IB 125 (E) 
17:35 / Sevilla 18:35 / Madrid, Barajas, Terminal 4 1h: 0m 320 
Sin paradas 
Básica 
(E) Billete electrónico disponible (OP) Operado por otra compañía
Precio  Tasas  Gastos de gestión Ver precios en   Euro
212 + 84,14 + 10 x 1 ( Adulto) 306,14 €
 
  
 Acepto las condiciones del seguro y lo contrato por 18,37 € / pasajero  gfedcb Total Seguros 18,37 €
Total 324,51 €
Con esta compra podrá acumular hasta 40 puntos Iberia Plus 
 
? Para asegurarse esta tarifa, haga la reserva ahora. 
? El Total mostrado incluye: gastos de gestión, tasas e impuestos, salvo los que se cobren en determinados aeropuertos en el momento de facturar. 
? Para conocer las condiciones de la tarifa seleccionada, pinche en el nombre de la clase reservada, que encontrará en la columna de clase (parte 
superior derecha).  
  Reservar
Información de su interés...
Siguiendo instrucciones de Aviación Civil  / 15/01/01  Iberia solicitará a sus pasajeros la presentación de DNI o Pasaporte en todos sus vuelos   
Residentes en Ceuta. No puedo obtener el descuento directamente en www.iberia.com, ¿Qué debo hacer para beneficiarme de la bonificación por residente?   
Nueva búsqueda de Madrid > a Sevilla 
Fecha Salida lunes 11  agosto 00:00
Fecha Regreso lunes 11  agosto 00:00 Consultar
Privacidad e Información Legal Información para accionistas e inversores Venta Telefónica PDA & móvil
Ofertas de vuelo Gestión de reservas auto check-in online Información Grupo Iberia Iberia Plus Empresa Iberia Plus  
 
NºIB Plus / FQTV IB
PIN
Entrar...
Página 1 de 1Búsqueda de vuelos - Precio (IBFARE)
29/06/2008http://www.iberia.com/OneToOne/v3/flexpricerfare.do?BV_SessionID=@@@@026...
INICIO ESPAÑA  Contacto y FAQs Índice
  
¿Olvidó su PIN? 
Búsqueda de vuelos (Precio)
Disponibilidad Precio Información del pasajero Plan de Viaje Compras Confirmación
Antes de continuar con la reserva, por favor, verifique que las fechas y horarios de vuelo son los seleccionados.
Día / Vuelo Salida Llegada Duración Avión Clase
lunes 18 de agosto de 2008 
IB 116 (E) 
8:50 / Madrid, Barajas, Terminal 4 9:50 / Sevilla 1h: 0m 320 
Sin paradas 
Básica 
lunes 18 de agosto de 2008 
IB 125 (E) 
17:35 / Sevilla 18:35 / Madrid, Barajas, Terminal 4 1h: 0m 320 
Sin paradas 
Básica 
(E) Billete electrónico disponible (OP) Operado por otra compañía
Precio  Tasas  Gastos de gestión Ver precios en   Euro
212 + 84,14 + 10 x 1 ( Adulto) 306,14 €
 
  
 Acepto las condiciones del seguro y lo contrato por 18,37 € / pasajero  gfedcb Total Seguros 18,37 €
Total 324,51 €
Con esta compra podrá acumular hasta 40 puntos Iberia Plus 
 
? Para asegurarse esta tarifa, haga la reserva ahora. 
? El Total mostrado incluye: gastos de gestión, tasas e impuestos, salvo los que se cobren en determinados aeropuertos en el momento de facturar. 
? Para conocer las condiciones de la tarifa seleccionada, pinche en el nombre de la clase reservada, que encontrará en la columna de clase (parte 
superior derecha).  
  Reservar
Información de su interés...
Siguiendo instrucciones de Aviación Civil  / 15/01/01  Iberia solicitará a sus pasajeros la presentación de DNI o Pasaporte en todos sus vuelos   
Residentes en Ceuta. No puedo obtener el descuento directamente en www.iberia.com, ¿Qué debo hacer para beneficiarme de la bonificación por residente?   
Nueva búsqueda de Madrid > a Sevilla 
Fecha Salida lunes 18  agosto 00:00
Fecha Regreso lunes 18  agosto 00:00 Consultar
Privacidad e Información Legal Información para accionistas e inversores Venta Telefónica PDA & móvil
Ofertas de vuelo Gestión de reservas auto check-in online Información Grupo Iberia Iberia Plus Empresa Iberia Plus  
 
NºIB Plus / FQTV IB
PIN
Entrar...
Página 1 de 1Búsqueda de vuelos - Precio (IBFARE)
29/06/2008http://www.iberia.com/OneToOne/v3/flexpricerfare.do?BV_SessionID=@@@@026...
España
 otros paises 
 
 Reservas y ofertas Información y servicios Flying Blue Ofertas empresas  
 
Home >  Reservas y ofertas > Reservas - Compra online > Reservas - Compra online
 
Su viaje
Pasajero : 1 Adulto
  Vuelos  Salida Llegada Duración
Vuelo
Aparato  Clase
Vuelo de ida  Lunes 4 Agosto 2008 
 AF7640 07:30 París, Charles de Gaulle (CDG) - Francia
08:40 Lyon, Lyon Saint Exupéry (LYS) 
- Francia




Vuelo de vuelta  Lunes 4 Agosto 2008
 AF7649 21:00 Lyon, Lyon Saint Exupéry (LYS) - Francia
22:10 París, Charles de Gaulle (CDG) 
- Francia




modificar su selección de 
vuelos
Tarifa detallada Coste total   190,45 €
 Tarifa
 Tasas de 
aeropuerto
 Cargos por 
servicio Pasajero Coste con tasas incluido
  90 €  + 95,45 €  + 5 €  x 1 Adulto = 190,45 €
  Coste total : 190,45 €
cargos por servicio
Convertir en otra moneda (importe indicativo)  = 190,45 €EUR
  acumulación de Millas
Información tarifaria
Vuelo de ida Cambio no autorizado antes de la salida 
Cambio no autorizado después de la salida 
Vuelo de vuelta Cambio no autorizado antes de la salida 
Cambio no autorizado después de la salida 
condiciones de la 
tarifa
Modificar su solicitud contactos
Reservar utilizando su 
perfil




Compra online 1 organizar  2 elegir  3 reservar  4 identificarse  5 validar   
Ayuda y contacto | FAQ | Índice del sitio | Acerca de Air France | Informaciones legales | klm.com | Otros sitios Air France
 
Página 1 de 1Air France online bookings
29/06/2008http://www.airfrance.es/cgi-bin/AF/ES/es/local/resainfovol/achat/nfs/TarifsNFSActio...
España
 otros paises 
 
 Reservas y ofertas Información y servicios Flying Blue Ofertas empresas  
 
Home >  Reservas y ofertas > Reservas - Compra online > Reservas - Compra online
 
Su viaje
Pasajero : 1 Adulto
  Vuelos  Salida Llegada Duración
Vuelo
Aparato  Clase
Vuelo de ida  Lunes 11 Agosto 2008 
 AF7640 07:30 París, Charles de Gaulle (CDG) - Francia
08:40 Lyon, Lyon Saint Exupéry (LYS) 
- Francia




Vuelo de vuelta  Lunes 11 Agosto 2008
 AF7647 18:10 Lyon, Lyon Saint Exupéry (LYS) - Francia
19:20 París, Charles de Gaulle (CDG) 
- Francia




modificar su selección de 
vuelos
Tarifa detallada Coste total   190,45 €
 Tarifa
 Tasas de 
aeropuerto
 Cargos por 
servicio Pasajero Coste con tasas incluido
  90 €  + 95,45 €  + 5 €  x 1 Adulto = 190,45 €
  Coste total : 190,45 €
cargos por servicio
Convertir en otra moneda (importe indicativo)  = 190,45 €EUR
  acumulación de Millas
Información tarifaria
Vuelo de ida Cambio no autorizado antes de la salida 
Cambio no autorizado después de la salida 
Vuelo de vuelta Cambio no autorizado antes de la salida 
Cambio no autorizado después de la salida 
condiciones de la 
tarifa
Modificar su solicitud contactos
Reservar utilizando su 
perfil




Compra online 1 organizar  2 elegir  3 reservar  4 identificarse  5 validar   
Ayuda y contacto | FAQ | Índice del sitio | Acerca de Air France | Informaciones legales | klm.com | Otros sitios Air France
 
Página 1 de 1Air France online bookings
29/06/2008http://www.airfrance.es/cgi-bin/AF/ES/es/local/resainfovol/achat/nfs/TarifsNFSActio...
España
 otros paises 
 
 Reservas y ofertas Información y servicios Flying Blue Ofertas empresas  
 
Home >  Reservas y ofertas > Reservas - Compra online > Reservas - Compra online
 
Su viaje
Pasajero : 1 Adulto
  Vuelos  Salida Llegada Duración
Vuelo
Aparato  Clase
Vuelo de ida  Lunes 18 Agosto 2008 
 AF7640 07:30 París, Charles de Gaulle (CDG) - Francia
08:40 Lyon, Lyon Saint Exupéry (LYS) 
- Francia




Vuelo de vuelta  Lunes 18 Agosto 2008
 AF7649 21:00 Lyon, Lyon Saint Exupéry (LYS) - Francia
22:10 París, Charles de Gaulle (CDG) 
- Francia




modificar su selección de 
vuelos
Tarifa detallada Coste total   190,45 €
 Tarifa
 Tasas de 
aeropuerto
 Cargos por 
servicio Pasajero Coste con tasas incluido
  90 €  + 95,45 €  + 5 €  x 1 Adulto = 190,45 €
  Coste total : 190,45 €
cargos por servicio
Convertir en otra moneda (importe indicativo)  = 190,45 €EUR
  acumulación de Millas
Información tarifaria
Vuelo de ida Cambio no autorizado antes de la salida 
Cambio no autorizado después de la salida 
Vuelo de vuelta Cambio no autorizado antes de la salida 
Cambio no autorizado después de la salida 
condiciones de la 
tarifa
Modificar su solicitud contactos
Reservar utilizando su 
perfil




Compra online 1 organizar  2 elegir  3 reservar  4 identificarse  5 validar   
Ayuda y contacto | FAQ | Índice del sitio | Acerca de Air France | Informaciones legales | klm.com | Otros sitios Air France
 








Importe Ida : 74,60 EUR  
 















    
 
 Ida :  Lunes 04-08-2008 Origen :  Madrid-Puerta De Atocha
Destino : Sevilla Santa 
Justa  
Tren Salida Llegada Clase Precio (€) Tarifa 
AVE 02270  07:30   09:50   Turista 74,60   Adulto
 
 Vuelta :  Lunes 04-08-2008 Origen :  Sevilla Santa Justa Destino : Madrid-Puerta De Atocha  
Tren Salida Llegada Clase Precio (€) Tarifa  
AVE 02181  18:45   21:15   Turista 44,75   Adulto
 
Importe Total de la Compra :   119,35 EUR 
 Si posee tarjeta de fidelización y ha adquirido billetes para trenes AVE
Número de tarjeta CLUB AVE para la plaza  1:  
 
 
Seguro Viajeros     -    Condiciones Generales Viajeros     -     Aviso Legal     -    © Renfe - Todos los derechos reservados
DISPONIBILIDAD FORMA DE PAGO BILLETE Condiciones Legales
 
    Datos del Comprador  
  
 Correo Electrónico (*) 
 Nombre (*) Apellido 1(*) Apellido 2
 
 Tipo de Documento (*)  NIF
Número 
Documento (*)   
 
 Dirección Código Postal   
 Población (*) Provincia (*) 
País 
(*)    España
 Teléfono 1 (*) Teléfono 2   
       
 Marque esta casilla si acepta el envío de publicidad o inscribirse en ofertas y promociones de Renfe  gfedcb
 Los campos marcados con asterisco (*) son obligatorios
 Renfe usará esta información cuando, por necesidades del servicio, tenga que ponerse en contacto con usted
 Toda la información proporcionada será tratada de conformidad con la Ley de Protección de Datos 
He leído y acepto las Condiciones Generales Viajerosgfedc
 
 Seleccione su forma de Pago            Tarjeta de Crédito / Débito
 
 Número de Tarjeta (*):  Fecha de Caducidad (*):   /   
 Titular de la Tarjeta (*):  
 Los campos marcados con asterisco (*) son obligatorios. 








Importe Ida : 74,60 EUR  
 















    
 
 Ida :  Lunes 11-08-2008 Origen :  Madrid-Puerta De Atocha
Destino : Sevilla Santa 
Justa  
Tren Salida Llegada Clase Precio (€) Tarifa 
AVE 02270  07:30   09:50   Turista 74,60   Adulto
 
 Vuelta :  Lunes 11-08-2008 Origen :  Sevilla Santa Justa Destino : Madrid-Puerta De Atocha  
Tren Salida Llegada Clase Precio (€) Tarifa  
AVE 02181  18:45   21:15   Turista 44,75   Adulto
 
Importe Total de la Compra :   119,35 EUR 
 Si posee tarjeta de fidelización y ha adquirido billetes para trenes AVE
Número de tarjeta CLUB AVE para la plaza  1:  
 
 
Seguro Viajeros     -    Condiciones Generales Viajeros     -     Aviso Legal     -    © Renfe - Todos los derechos reservados
DISPONIBILIDAD FORMA DE PAGO BILLETE Condiciones Legales
 
    Datos del Comprador  
  
 Correo Electrónico (*) 
 Nombre (*) Apellido 1(*) Apellido 2
 
 Tipo de Documento (*)  NIF
Número 
Documento (*)   
 
 Dirección Código Postal   
 Población (*) Provincia (*) 
País 
(*)    España
 Teléfono 1 (*) Teléfono 2   
       
 Marque esta casilla si acepta el envío de publicidad o inscribirse en ofertas y promociones de Renfe  gfedcb
 Los campos marcados con asterisco (*) son obligatorios
 Renfe usará esta información cuando, por necesidades del servicio, tenga que ponerse en contacto con usted
 Toda la información proporcionada será tratada de conformidad con la Ley de Protección de Datos 
He leído y acepto las Condiciones Generales Viajerosgfedc
 
 Seleccione su forma de Pago            Tarjeta de Crédito / Débito
 
 Número de Tarjeta (*):  Fecha de Caducidad (*):   /   
 Titular de la Tarjeta (*):  
 Los campos marcados con asterisco (*) son obligatorios. 








Importe Ida : 74,60 EUR  
 















    
 
 Ida :  Lunes 18-08-2008 Origen :  Madrid-Puerta De Atocha
Destino : Sevilla Santa 
Justa  
Tren Salida Llegada Clase Precio (€) Tarifa 
AVE 02270  07:30   09:50   Turista 74,60   Adulto
 
 Vuelta :  Lunes 18-08-2008 Origen :  Sevilla Santa Justa Destino : Madrid-Puerta De Atocha  
Tren Salida Llegada Clase Precio (€) Tarifa  
AVE 02181  18:45   21:15   Turista 44,75   Adulto
 
Importe Total de la Compra :   119,35 EUR 
 Si posee tarjeta de fidelización y ha adquirido billetes para trenes AVE
Número de tarjeta CLUB AVE para la plaza  1:  
 
 
Seguro Viajeros     -    Condiciones Generales Viajeros     -     Aviso Legal     -    © Renfe - Todos los derechos reservados
DISPONIBILIDAD FORMA DE PAGO BILLETE Condiciones Legales
 
    Datos del Comprador  
  
 Correo Electrónico (*) 
 Nombre (*) Apellido 1(*) Apellido 2
 
 Tipo de Documento (*)  NIF
Número 
Documento (*)   
 
 Dirección Código Postal   
 Población (*) Provincia (*) 
País 
(*)    España
 Teléfono 1 (*) Teléfono 2   
       
 Marque esta casilla si acepta el envío de publicidad o inscribirse en ofertas y promociones de Renfe  gfedcb
 Los campos marcados con asterisco (*) son obligatorios
 Renfe usará esta información cuando, por necesidades del servicio, tenga que ponerse en contacto con usted
 Toda la información proporcionada será tratada de conformidad con la Ley de Protección de Datos 
He leído y acepto las Condiciones Generales Viajerosgfedc
 
 Seleccione su forma de Pago            Tarjeta de Crédito / Débito
 
 Número de Tarjeta (*):  Fecha de Caducidad (*):   /   
 Titular de la Tarjeta (*):  
 Los campos marcados con asterisco (*) son obligatorios. 
Página 1 de 1pago.jsp
29/06/2008https://w1.renfe.es/vol/reservar.do




Búsqueda > Resultados > Su seleccion > Pedido > Pago > Confirmación  
Usted ha suprimido un viaje  
  
 
  PARIS  LYON ST EXUPERY TGV 1 pasajero 123.00 € 
Ida : 06h50  PARIS GARE DE LYON 
08h43  LYON ST EXUPERY TGV 
 
 
06931 2ª clase 
Asiento(s) 




(entre 26 y 59 años) 
 
PRO 2NDE Servicio de cambio y reembolso gratuito hasta la salida, 
después sujeto a condiciones. Servicios Pro incluidos. 
Coche 6 - Plaza 47 
Ventana   
Vuelta : 18h16  LYON ST EXUPERY TGV 
20h11  PARIS GARE DE LYON 
 
 
06198 2ª clase 
Asiento(s) 




(entre 26 y 59 años) 
 
LOISIR Servicio de cambio y reebolso gratuito hasta el día anterior a la 





Añadir : Otro billete
Confirmar su seleccion
 
Belgique/België Deutschland France España Italia Luxembourg/Luxemburg Nederland Suisse/Schweiz UK > Other Countries / Autres Pays
Ayuda Mapa del sitio CGV Nota legal
Página 1 de 1Su Viaje
29/06/2008http://www.tgv-europe.es/dynamic/_SvTermComm1Basket?_TMS=1214738052961...




Búsqueda > Resultados > Su seleccion > Pedido > Pago > Confirmación  
Usted ha suprimido un viaje  
  
 
  PARIS  LYON ST EXUPERY TGV 1 pasajero 144.50 € 
Ida : 06h50  PARIS GARE DE LYON 
08h43  LYON ST EXUPERY TGV 
 
 
06931 2ª clase 
Asiento(s) 




(entre 26 y 59 años) 
 
PRO 2NDE Servicio de cambio y reembolso gratuito hasta la salida, 
después sujeto a condiciones. Servicios Pro incluidos. 
Coche 6 - Plaza 11 
Pasillo   
Vuelta : 18h16  LYON ST EXUPERY TGV 
20h11  PARIS GARE DE LYON 
 
 
06198 2ª clase 
Asiento(s) 




(entre 26 y 59 años) 
 
PRO 2NDE Servicio de cambio y reembolso gratuito hasta la salida, 





Añadir : Otro billete
Confirmar su seleccion
 
Belgique/België Deutschland France España Italia Luxembourg/Luxemburg Nederland Suisse/Schweiz UK > Other Countries / Autres Pays
Ayuda Mapa del sitio CGV Nota legal
Página 1 de 1Su Viaje
29/06/2008http://www.tgv-europe.es/dynamic/_SvTermComm1Basket?_TMS=1214738163485...




Búsqueda > Resultados > Su seleccion > Pedido > Pago > Confirmación  
  
 
  PARIS  LYON ST EXUPERY TGV 1 pasajero 142.50 € 
Ida : 06h50  PARIS GARE DE LYON 
08h43  LYON ST EXUPERY TGV 
 
 
06931 2ª clase 
Asiento(s) 




(entre 26 y 59 años) 
 
PRO 2NDE Servicio de cambio y reembolso gratuito hasta la salida, 
después sujeto a condiciones. Servicios Pro incluidos. 
Coche 8 - Plaza 12 
Ventana   
Vuelta : 18h16  LYON ST EXUPERY TGV 
20h11  PARIS GARE DE LYON 
 
 
06198 2ª clase 
Asiento(s) 




(entre 26 y 59 años) 
 
LOISIR Servicio de cambio y reebolso gratuito hasta el día anterior a la 





Añadir : Otro billete
Confirmar su seleccion
 
Belgique/België Deutschland France España Italia Luxembourg/Luxemburg Nederland Suisse/Schweiz UK > Other Countries / Autres Pays
Ayuda Mapa del sitio CGV Nota legal
Página 1 de 1Su Viaje
29/06/2008http://www.tgv-europe.es/dynamic/_SvTermComm1Basket?_TMS=1214738291845...




























Madrid Sevilla 471 4665 9,9 500 325 59,67 14024 46,2 33,3% 9,2 3,1 
Paris Lyon 433 6627 15,3 500 325 68,33 16058 29,8 41,3% 11,4 4,7 
Frankfurt Köln 180 2098 11,7 500 325 - - - - - 3,6 
 
Avió 

























Madrid Sevilla 395 2069 5,2 150 112,5 162,25 18254 27,1 11,3% 41,1 4,7 
Paris Lyon 396 2143 5,4 150 112,5 95,22 10713 37,1 20,0% 24,0 4,8 
